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ntroduccion

| fenémenc de la globalizacidn en toda la extension de la palabra presupone la existencia
e una econcmia totalmente transnacicnalizada, controlada por &l mercado, el sometimients
e las economias nacionales y su rearticulacién en el sistema general de procesos vy
‘ansacciones transnacionales Fendémeno en el cual las corporaciones transnacionales
srian las principales agencias encargadas de la organizacion y funcicnamiente de la
conomia, del cambic social y politico, sin lealtad a ningdn Estado-Nacion, movidas segun lo

icten las ventajas de! mercado global’,

I procesc implica una muiacion iecnoldgico-productiva de las econcmias {una nueva
Ivisidn internacional dei traba)o), la cual se realiza con base en las necesidades del
ercado mundial (en los ambitos  de trabajo, empresas productivas, capital comercio y

ansumo), entrelazados cada vez mas a un mercade mundial

a globalizacidn no significa un mismo destino para todos los paises, regiones o personas, €l
wvimiento es impulsado vy controlado por las élites de los paises centrales (bajo la 16gica de
1 acumulacidn de capital), y por lo tanto generadora de una polarizacion cada vez mas
centuada®, resultade de la distnbucidn y utilizacion de las ganancias generadas n |0s

TOCeSes productivos.

ctualmente nos encontramos en unz etapa de transnacionalizacidn, donde un numero
reclente de naciones {blogques econdmicos! y de actores sconomices (empresas
ansnacionales, organizaciones, etc.) se integran al mercade mundial y tratan de ejercer su

egemenia.

enemos la exisiencia de una globalizacion comercial (bienes y servicios) y de los mercados
nancieros {bolsas de valores), pero aln hace falta una mayer transnacionalizacién de
wchos factores como el conocimiento tecnolégico, la estructura productiva, la poblacion,
rocesos culturales y politicos, etc | para llegar a tener un procesc de globalizacion en todos

2$ aspectos

SMary, Calos | El Capial_ Fondo de Caltura Feonomica Mesico 1986
Kaplan Aarcos hmpactos Poluico-Tunidico de Ly Glebglizacron Tento Ineduny Mevieo 1998



n las dos ultimas décadas los sistemas de transporte en todo e mundo han enfrentado una
zrie de transformaciones en sus estructuras; cambios que han modificado las caracteristicas

2 los sistemas de transpoerte de carga vy de pasajeros.

sta tesis surge con el prepodsitc de analizar cudles fueron los principales cambics que se
ieron en Mexico, tratando de analizar los procesos que afectaron la estructura del antiguo
stema de autotransporte de carga v ef sistema de carreteras, ademas de mostrar cuéles
on algunas de las caracteristicas que alin se mantienen Entendemos por sistema de
utotransporte de carga el constituido por: a cualguier movilizacién de mercancias realizadas

iediante el autotransporte publico federal de carga en las carreteras del pais.

ado que los sistemas de transporte tienen una gran importancia para la comercializacidon de
S mercancias, es necesario evaluar cual es su funcidon en la actualidad, ya que estos
stemas inciden en su realizacién y rentabilidad. Consideremos que el tiempo de circulacién
2 las mercancias se conshiuye en una interrupcidn momentdnea Es aqui donde los
stemas de transporie de carga juegan un papel vital, va que tienen la misién de transportar
S mercancias creadas por los productores de mercancias (parques industriales o pequefios
lleres) a los ceniros urbanos y zonas rurales para venderlas v con elle completar el ciclo
oductivo.

| crecimiento ecocnomico ha aumentado la demanda de bienes y servicios en todos los
=ntros de consumo, a nivel nacional e internacional, Por tanto, los sistemas de transporte de
arga tienen la finalidad de aumentar el volumen de mercancias movilizado y reducir el

=mpo de transiade para cubrir esta demanda.

n el capitulo 1 se presenta un analisis de ¢omo estan estructurados los corredores
arreteros tante en México como en los Estados Unidos y su conexidn con los corredores
dustriales de ambos paises Se pretende mostrar con ello que los corredores carreteros
stén disefiados para servir a las necesidades de los sistemas productivos, en Méxice estos
stemas productivos se encuentran ubicados principaimente en los corredores industriales
loritanos (los cuales ubicaré mas adelante en el misme capitulo), los 10 corredores
rreteros estan disefados de forma tal gque atienden las necesidades de produccion y de

ansportacion de carga del sistema productive estadounidense



\ partir de la gran crisis energética de 1573, Ssiados Unidos empezd a suinr la encrme
‘uinerabilidad estraiégica que representaba y representa su dependencia en matena de
bastecimientos petroleros y gaseros, pero también de muchos minerales esenciales. Esta

onsideracion “geoestratégica” | ademas de los intereses empresariales involucrades, ha

lesempefado un papel fundamenial en el desarroillc del esgquema estadounidense de
integracién regicnai” de América del Norte, que desembocd en ei Tratado de Libre Comercio

je América del Norte (TLCAN)®.

Jn planteamientc mas de este trabajo es que el sistema de produccion y iransporte
stadounidense desde hace mas de una décads esta sometido & una reonentacidon, ya que
nteriormente estaba orientado a cubrir |as necesidades de consumo del continente eurcpeo
+ americano, dado el repunte reciente de algunos paises miembros de la Ascciacion de
Naciones del Sudeste Asidtico (ASEAN) y Foro de Cocperacion Asia—Pacifico (APEC), los
uales mostraron un auge econdmico en las Uitimas fres décadas, este fenémeno ha
nodificado la estructura del sistema productivo v de transperte norteamericano cuya finalidad
s la de penetrar y dominar los mercados en los cuales pueda obtener las mayores

Janancias, y la utilizacion de nuestro territorio e infraestructura es una forma de lograrlo.

a firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte {TLCAN), responce a la
endencia global de las grandes sconomias de mercado (Estados Unidos, Japonr, Alemania,
tc ), donde la comformacidn de bloques o foros economicos de cooperacidn tienen la
inalidad de complementar ios multiples requerimientos productives y comerciales de estos

)aises, y hacerlos mas compelitivos en la idgica del capitalismo.

zste trabajo analizard Gnicamente el sistema de autotransporie de carga terrestre, dejando
le lado el sistema de transporte ferroviario, aérec y maritmo. Teniendo en cuenta ia
:structura del sistema mexicano de carga, en !a cual el 85% de la carga total es movilizada
ar medio del autotransporte de carga terrestre® Sin embargo, se hace mencién de algunas
rstadisticas y caracteristicas del sistema portuario mexicano para poder explicar la estructura

le! comercio extenior de México,

sane-Fernandes, John Perroleo s ostrteptt Menico Silo XXT 1950
Seatetarg de Comumeacones v Transpories Moderngzacion del sistenin corretera romeal, Mexico 948



mbién se descrite la funcidn de cada uno de los corredores industriales y productivos de
wico, tratando de exponer cuédles serian las funciones que en un fuiure tendrian enla

1ca gue impone el capital estadounidense al capital mexicano.

oyectcs como la carretera inteligente que se exglicaré en el apartado 7 del capitulc 1, es
mpio de que el sistema mexicano de fransporie de carga estd subordinade 2 las
‘gencias del capital, en especial del estadounidense que es el mas poderoso de los tres
ises miembros de! TLCAN (Estados Unidos, Canadé y México) par los cuales se lleva a
bo el proyecto, sin embargo, en esta tesis pretendo mestrar las perspectivas del sistema
sxicane de autotransporte de carga, quiénes se beneficiaran con todos estos cambios en la
tructura de! sistema de transpcrte de carga, para no solamente guedarnos con una
rspectiva muy limitada de gue la infraestruciura y modificaciones del misme se realiza

ra el bienestar de los usuarios o empresarios locales

- importante ver bajo gué circunstancias se realizd la ampliacién de la extension de red
rretera, cual era &l objetivo central de ésta, cual es la versién oficial del gobierno federal, v

al fue la forma en que se realizaron estas ampliaciones

1 planteamiento en éste trabajo es gue el sistema de autotransporte de carga mexicanc
oresenta parg los Estados Unidos la via mas eficiente para la transpertaciéon vy
mercializacion  de sus mercancias de la regién central y este de Estados Unidos hacia
junos de los paises miembros del ASEAN y APEC, ello es lo que lleva & apostar a los
tades Unidos por proyectos de infraestructura en México. Hecho que pretendo demostrar
n base en el anélisis estadistico del crecimiento del flujo comercial entre estos dos paises
e se realiza principaimente mediante el autotransporte de carga durante el periodo
rificar tendencia del comercio extenior México-Estado Unidos en el cuadro 1) y de las
ncipales modificacicnes que estos paises realizaron a su estructura de transporte de

rga

el capitulo 2 se describen cudles son las principales empresas que participaron y
rticipan en los procesos de reestructuracidn y medernizacidn del sistema mexicaro de
rga en la dlima década Ademas se hace una revision de la situacion da las empresas

eradoras de autotransporte de carga en México



—n el procesc de construccion v operacion de infraestructura tomaron parte los grandes
Jrupos de capttal de la industria de la construceion  En este apartade no hay gue perder de
/ista que e principal objetivo es e de mostrar cémo pueden aféctar ia toma de decisiones de
a politca pdblica del gobierno los intereses de grupos industriaies, sin olvidarnos de los

jrupos de capital extranjero (por ejemplo el estadounidense),

=1 el capitulo 3 se muestra e/ papel histérico que ha jugado el gobiermne mexicano en la
sreacién de infraestructurz, el cual se habia caracternizade por tener ef papel de mecanismo
mpulser del desarrolic industrial v socioecondmico de Méxice Las inversiones que hasta
ace unas decadas podian haber sido catalogadas como benéficas si no para |a totalidad, si
vara la gran mayoria de la poblacidn, sin embarge, el papel que jusgan los goblernas es el
le {ratar de sclventar los problemas que se vayan presentando dentro de! proceso capitalista
le produccion y reproducsion del capital, es por elio que en una época previa a la actual se
108 presenic la idea de que el Estado debia desenvolverse en sus actividades bajo el
2nfoque nacionalista, el cual fue desplazado en estas dos Ultimas décadas por ef enfoque de

1N estado neoliberal.

51 embarge, la légica del prome capialisma hace que el capital privado redefina su papsly
e encargue de crear las condiciones que necesite para su desarrollo, ejerciendo un control

Jirecto sobre |z creacion vy operacion de infraestructura,

-inalmente expondré mis conclusiones scbre todo del proceso gue se desarrolla hasta
westros dias, mismo que afecta al sistema mexicano de transporte de carga y enfocaré sus
erspectivas dentro de un proceso de transformaciones influenciade por 1a globalizacion de

0s mercados y de las estructuras de transporte mundial.




. Importancia del autotransporte de carga en el sistema de

produccion.

n un inicio, los hombres y las mujeres contaron sélo con su propio cuerpo para
ansportarse y comerciar LLo$ maravilloscs caminos mayas y las impresionantes calzadas
ztecas fueron construidos para suprayar la dignidad y alia jerarquia de las ciudades
rehispanicas, sede de dioses y principes. Durante la época colonial y el convulsionado
léxico dependiente dei sigio XIX, se mezclan los usuarics de los caminos con el fin de
ansportar personas y cosas, dandose un uso mestizo de vias ierrestres de comunicacion
L& no compliten sino que se complemeantan: {os espafioles construyen carreteras adecuadas
ara el transitc  de carretas y mulas, los Jinetes mestizes trazan caminos de herradura al
a2so de las caballerias, los pueblos indigenas conservan la capacidad de desplazarse a pie
no pocos espancles y mestizos carentes de carruajes y caballos uillizan también las

eredas y caminos para irasladarse.

osteriormente viene la construccion de caminos por parte de los espafioles hacla las zonas
al Bajic mexicano dade que en este periodo fue &l principal centro generador de alimentos
ara lz zona central del pals, sin embargo, el camino que tal vez tuve una mayor iImportancia
e el que se ubicaba de Veracruz hacia la ciudad ds México, puesto que era la ruta
iediante la cual se mantenia ei contacto con Espafia. Més adelante se realizaron una serie
e camincs al norte y poniente del pais, pues eran las zonas donde se ubicaban los centros
iineros (los metales precicsos como €l oro v la plata fueren los principales productos que se
xportaban haciz la capitania de la colonia en su momento) asi es como se generan los
aminos hacia San Luis Potosi, Chihuahuz, Guanajuato, Zacatecas, etc, lo cual fortalecio a
15 haciendas como ente econdmice que perdurd hasta principios del siglo XX
osteriormente, con ia necesidad generada por el comercio, se construye el camino que

Jnecta a la ciudad de México con los estados del sur de los Estados Unidos

urante varios siglos estos fueren los principales caminos dei pais vy, un heche innegable fue
Je estos caminos sirvieron para el desarrollo de algunas ciudades que actualmente son de
1s més importantes de! pais, et desarrollo de estas ciudades vy de sus areas de mfluencia

‘ea |la necesidad de algunas redes de caminos secundanos a los caminas principales




n la década de 1920, los caminos se convierten en signos de progresc porgue empiezan a
agar las primeras oleadas de automodviles a México dada la cercania geografica con los
stados Unidos principal producter de automéviles de esa época® Desde 1930, la
onstruccidn de carreteras estaba cnientada s las ciudades que cubrian las rutas del
rrocarril, lo cual requeria aumentar los indices de circulacion vehicular, mayor seguridad,

omedidad y una reduccién de iempo v costo®.

wunado a lo anterior, hasta 1950 las carreteras y sus estructuras fueron proyectadas para un
ehiculo tipo con un pesc totaf de 13 6 toneladas Entre los afios cincuenta y setenta, ef peso
tal aumenté a 245, a partr de 1970 a 32.5 toneladas, y para los noventa, a 66.5

neladas’.

Si comc se fueron incrementando las necesidades de transportacidn en nuestro pais,
2mbién se fueron modificando las caracteristicas de los automotores (incrementos en &l
amario, potencia y rendimiento de los automaviles en generally las caracteristicas iécnicas
2 las carreteras, aumentandose con ellc la comodidad, segundad y el volumen de la carga

ansportada

ebido al crecimiento que enfrentaba México, provocade per las altas tasas de crecimiento
el pais (tanto econémico como poblacional) se dio un incremento en ai ndmero de unidades
ue circulaban en la red carretera nacional, tanto de uso particular como de pasajeros, carga,
tc Muestra de ello es {a expansion del 40% del ndmerc de unidades del autotransporte de

arga en el pais en el periodo 1990-1398%

ste Incremento en las unidades vehiculares, generd a su vez gue se dispusiera de una red
e caminos cada vez mas acorde a la situacion del pais. Este proceso de modificacion de
fraestructura adquiere mayor relevanciz con el procesc de globalizacién en el que se

neuentra iInmerso México.

| esfuerzo publico en Méxice por extender la red carretera fue particularmente rapido

urante el auge petrclero, la autcpista urbana o suburbana aseguraba |2 transportacicn

Microsolt, Bociclopedit Encarty 2008 La produceion en esa decada fue de alrededor de 2.000 000 de vehiculos al afio v
0% de 1n producaitn s realizo en los Estados Unidos

Banco Nacronal de Obras v Senacios Publivos Histona de los cinminos de Mévign Mevico 1994 Y

19 carreteras del siplo NN Cuadernos FIC Y Mesweo 1997

Colendo teabizado gon datos de Lr Canaga Nagional del Autottansporte de Carog CANACAR y Seeretina de
omnmeaciones v Fransportes 5 C 7T Cuadio 2 de widades vehiculares

te



indwvidual de la clase media urbana, fundamento de su vida cotidiana. La eleccidn de los
itinerarics iustra bien las sucesivas prioridades. los decenios 1960 vy 1970 son los enfaces en
torno a ia capital {y en el seno de ésta) y en direccion al bajfo. A partir de 1980, y cada vez
méas por la inversion prvada, =i ritmo de construccion se acelera, y son de Monterrey vy

Guadalajara las que se eguipan, asi como los enlaces que parten de jos Estados Unidos

En 1972 la extension total de las carreteras construidas con que contaba el pais era
124,391 Kildmetres y sdlo 10 afios después, en 1982 llegd a 213,702 kildmetros o que
resulta en un incremente del 72 por clento, sin embargo, comparandole con la longitud de Ia
red carretera de 1992 243,856 kildmetros existe un crecimiento de} 96 por clento, es decir,
en 20 anos se duplico la infraestructura carretera en el pais. En los ditimaos 25 afics se ha
construido mas Infraestructura carretera que la que se hebfa resiizado en toda ia historia de
Meéxice®, lo cual coadyuvd al desarrolic  econdmice de vanas regiones del pais Este
dinamismo obedece al auge del mercado interno y al intercamiio comercial con el extranjerc
gque cobra fuerza con la entrada de Meéxico al GATT{1986) y posteriormente con su
integracién en el TLCAN (1894).

“Calenlos realieados con datos de Tn Secretari De Comunicaciones y Transpories, Quinte [nforme de Gobierna Carlos
Salinas Je Gortare, 1993 Coadre 3 ubieado en od aneo estadistcs



1.1. LAS REGIONES ECONOMICAS DE MEXICO Y SU RELACION CON
EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA',

a mportancia y utilidad de las carreteras y el autotransporte de carga para las regiones
condmicas en nuestro pais es innegabie. El objetivo en ésia parte es hacer una breve
lescripcion de las principales actividades econdmicas de cada region, mosirar la actividad
le &stas regiones en ia econcmia mexicana, asimismo, mostrar la funcion que desempefia &l

istema de carreteras y transporte de carga.
210N Noroeste

| noroeste mexicano forma parte de un corredor existente entre la ¢iudad de Guadaiajara y
2 metrépoli de los Angeles, Califormia (San Diego en los Estados Unidos). Los nlcieos
orman una cadena en la que las ciudades, redeadas por zonas de riego, distan entre si uncs
50 kildometros, La cadena se interrumpe solamente en el desiertc scnorense. La peninsula
ajacaliformana  es utizada como destino turistico tanto nacional como extranjero
orincipalmente estadounidense) Esta regidn cuenta con abundancia de matenas primas y
nano de obra barata del lado mexicano del valle de California, las empresas agricolas

Ibicadas en esta zona (agroindustrias)son de las mas tecnificadas del pais.

+ Baja California Cerca del 53% del personal ocupado del estado s2 encuentra en la
industria maquiladora de exportacién, la ciudad de Tijuana es una fuente de mano de
obra barata para el estado de California (las actividades de maguila y servicios son las
predeminantes). Ensenada y Mexicali son ciudades representativas de la zona, su
principal actividad es la de puerto de pesca, sin embargo, tienen problemas para realizar

sus expartaciones con los Estados Unidos(ver cuadro 4)'.

+ Baja California Sur. Estado dedicado & la actividad turistica, sobre todo por las ciudades
de San José del Cabo, La Paz y Cabo San Lucas Otras actividades son la extracciin y

refinamiento de sal(en Guerrero Negro) y de otros minerales

Para L remonalizacton se nttlo en soomavornie Buulizada por Batallon, Claude de <u libro Espacios Mevicnod
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¢ Sonora y Sinaloa. Esta regién se encuentra organizada, financiada y controlada por los
grandes grupes agroalimentarios estadounidenses. estd dedicada a la producsion de
frutas y legumbres destinadas principalmente a la exportacidn hacia el mercado

&stadounidense
egién Norte

+ Cuidad Judrez y E! Paso. En estos dos lugares podemos encontrar el proceso de
maguila en su forma mas pura, puesto que en éstas la implantacién industrial no tiene
como fin el mercade nacional, es simplemente una insercidon del gje de transporte norte-
sur y de la frontera. Esto justifica los sectores clésicos de electrénica, juguete, dei vestido
y lz industna autcmetriz en la cual existen & compaflas con plantas en esa zona

(Chrysler —General Motors - Ford)

# Chibuahua En este estado se encuentran las mas grandes empresas maguiiadoras de
la frontera norte y de Méxice, en marze de 2000 ocuparon & 306,443 personas, a cuarta
parte de la mano de obra empleada en las maguiadoras mexicanas dedicadas a la

exportacion(ver cuadro 4 y 5)'2

¢+ Zacatecas, San Luis Potosi y Coahuila son los principales centros abastecedores de
mano de obra barata en |z regidn (estados vecinos), el fluo migratonio de poblacién
econdmicamente activa fue de 443,273 personas, ia migracion de la region frontera tiene
como region destine. 27 4% a la regidn frontera, 24 5% a la reqion cccidente, 29.5% a la

region centro v el 18.6% a la regién sur y metropolitana' {ver cuadro ).

+ Coahuila. La region de La Laguna constituye el nucleo mas importante del estado,
antigua zona de haciendas, donde predomina el cultive de algoddn y ! del tnge, tiene
una prospera ganaderia lechera, participa con Saltillo en el sisterna exportador de la
industria automotnz, ademas de dedicarse a la mineria, existen algunas industrias

maquiladoras en la zona, especialmente orientadas a la electrénica y |la industria del

vestido
Cudro 4 aneno estadistico Datos para ol mes de manse del 2000
“anscje Noacional de Poblicion s Vivienda CONAPO Situagon Demogrativa de Vevico 194y cuadro 67 Migracion

nonal de 1a poblacion economicamente activa 1965-1997°



+ Durange y Zacatecas Estos dos estados sobresalen por su potencial turistico, siendo la
ciudad de Zacatecas una de las ciudades coloniales con mas tradicion para el turismo

nacicnal e internacional.
Region Ncraste

¢ Nuevo Ledn. El estado por ei cual cruze el trafico comercial binacional mas importante
entre Estados Unidos y México, Monterrey es la ciudad industrial mexicana por
excelencia: 32% de la poblacion activa trabaja en Ja industnia manufacturera Ademas,
ahi se encuentran plantas de la industria del acero, del vidrio, del cemento, pero
también de la industria quimica y alimentana, disponiendo ademas de mano de obra en

abundancia, ya que es |a tercera ciudad méas poblada en el pais.

+ Tamaulipas. La agroindustria es la aciividad que predomina en Ciudad Mante, la
industria petrolera lo hace en la ciudad de Tampico y Reynosa, existen varios grupos
integrados al movimiento de industrializacidn transnacional de las maquiladoras (en
Nuevo Leon, Reynosa y Matamoros) Esta entidad aparece como la segunda mas
atractiva a las empresas y ia tercera en crecimiente del empleo en las maquiladoras, gue
da trabajo a casi 90,000 personas, en el estado se encuentran instalados cerca de 20

parques industriaies

+ San Luis Potosi. Este estado desarrolld algunas industrias, pero scbre todo adquere
gran importancia por las actividades relacionadas con el transito que fluye en la Carretera

Panamericana, que desde 1960 une a México con los Estados Unidos.
Regidn Centro Ocodents

El Bajio. Esta zona tiene agncultura de temporal v de riege mezclada con ganaderia, y

acoge una alta diversidad de actividades industriales

+ Guadalgjara Un alto porcentaje de empresas medianas y pequefnas gue ofrecen una
rmayor flexibilidad que las del Estado de México o Manterrey, también es productor de

frutas y legumbres para el mercado nacional

+ Leon Esta ciudad tiene instaladas varias Industrias del calzade y del vestido



+ Salamanca, lrapuatc y Celaya Son ciudades medianas dedicadas principalmente al

comercio, aungue la ciudad de Salamanca esta ligada también a las actividades

petrcleras.

2gicn Centro

La Ciudad de México, la capital del pais, contribuye gracias a la centralizacidon
econdmica y politica y a la diversificada gama de servicios con la que cuenta, a
generar las condiclones propicias para el desamollo de cast cualquier actividad
econdmica, favoreciendo el establecimiente de empresas nacionales e

internacionales, ademas de que cuenta con la mayor poblacién del pais.

El Estade de México, Conforma parte de la zona industrial de la Cludad de Mexico,
dentrc de esta entidad encontramos municipios que se han conurbado a la Ciudad de
México; Ciudad Satélite, Cuautit!édn lzcall), y la més importante de éstas, Toiuca Sin
embargo, existen oiros municipios importantes cercanos a la capital gque se
encuentran en la region, que cuentan con una actividad econdmica importante ya que

son fuente de fuerza labora! y de productos agricclas

:16n Goifo de México

ta zona cuenta con actividad maritima (petrolera y ccmercial), ademas de practicar la

anza de animales de corral de engorda y 1a agricultura tanto para censume nacional como

exportacion.

Veracruz. Estado que tiene una agricultura muy diversa, dentro de las plantaciones estéan

las de platano, café, citricos, y otros cultivos de exportacion diversificadas, ademas es un

estado donde se tiene |a crianza de potrero y de engorda, como son cochings, pollos,

etc., otras ciudades estan iigadas a la actividad petrolera como Poza Rica, Minatitlan,

Coatzacoalcos, Aguadulce y otras ciudades mas que se dedican a !as actividades

comerciales como son el puerto de Veracruz y Coatzacoalcos.

Tampico y Madero, ciudades que estan dedicadas a |as actividades portuarias, y por su

cercania a Monterrey y a los Estados Unidos es pieza clave para |z llegada de insumos a

las actividades manufactureras del estado de Nuevc Ledn




legion Sur

0s siete estados que conforman esta zcna pareciera que se encuentran separados de las
ctividades del resto de los estados del pais, por no tener una actividad industrial fuerte, vy
star marginados de este proceso Aunque estados como Veracruz, Tabasco, Oaxaca vy
hiapas estén incluyendo ya algunas actividades magquiladoras dentro de sus actividades

condmicas gracias al desarrollo del mega-proyecto del Istmo de Tehuantepec.

+ Chiapas Estado que posece en las plantaciones de café una de sus principales fuentes
de Iingresos, sobre todo en la regidn de los altos y actividades relacionadas con la
ganaderia sobre todo en el nerte del estado, es el principal genarader de energia dei pais
(hidroeléctricas y el petrdlec), cuenta con mano de obra muy barata. aungue poco
calificada, la cual participa en las plantacicnes del café. Es un centro turistica
internacional sobre todo en las cludades de Bonampak, Palenque, etc Otra aciividad es

la explotacién de los recursos madereros sobre todo en la Selva Lacandona

¢+ Oaxaca las actividades artesanales y turisticas son en gran medida las actividades
principales del estado, |as ciudades dedicadas a las actividades turisticas son Puerto
Escondido, Puerto Angel, Bahias de Huatulco, Monte Alban. La migracion hacia la ciudad
de México es uno de los rasgos caracteristicos del estado, la agricultura y cria de

animales a nivel de consumo local o de autoconsumo son caracteristicos del estade

+ Yucatan. Estado que mantiene la actividad ganadera {bovina) como base de su actividad
economica, también cuenta con una agricultura para consumo local, comercio de Juje,
actividades culturales vy turisticas, existe una zona industrial vy empresarial modesta

cercana al puerto de Progreso,

+ Tabasco. La actividac petrolera encuentra en este estado su principal exponente, en el
cual se desarrollan actividades de extraccion, refinacidn y petroquimica. Sin embarge,
también se desarrcllan las actividades ganaderas y agricolas como las plantaciones de
cacae, platano y el poiicultivo de la cana de azucar; la cudad de Villahermosa es la mas

grande del estado y ef pringipal centro comercial de la zona,

¢+ Campeche. En este estado la actvidad portuaria es baja, el cultive del chicle se
encuentra a la baja, la explotacién de los recursos forestales es otra actividad del estado,

sirve en ocasiones de proveeder dg mano de obra para 1as actividades petroleras que se
e



realizan en el estado de Tabasco y sirve como zona habitacional de las familias que

tienen su lugar de trabajo en Ciudad del Carmen.

¢ Guerrero. l.as achividades turisticas son la fuente mas importante de ingreses de la
regién, estas predominan en las ciudades de Acapulce, e Ixtapa Zihuatanejo, principales
centros vacacionales. Destacan también ciudades como Taxco dedicadas a la mineria y

a la produccion de artesanias.

¢ Quintana Roo; Chetumal es un puerto orientado a la exportacidon de madera, principal
recurse del estado, también se dedica a ia explotacion del chicle. Ef estado es un gran
centro turfstice y arqueoldgico de la cultura maya. La ciudad de Cancln es un centro de
diversiones principalmente para el turismo extranjero (europeo y americano} gue ofrece
casi todos los servicios, cuenta con un asropuerto internacional, puerte para cruceros,

discotecas, bancos, hoteles, comercio, etc.

1.1.1. Corredores Prioritarios, base de ia industrializacién y desarrolio de
México
0s programas de desarrollo del gobierno federal no tienen contempiadc el desarroilc de
do el territorioc mexicanc, sdlo tienen planeado fomentar y desarrcllar algunas regiones
condmicas que son identificadas como  los "Corredores Priontarios para la Integracion

egional"**

sta eslrategia de industrializacién y crecimiento es la mas clara muestra en que el Gobierno
=ne comprometides 10s recursos econdmicos de México a las necesidades del intercambio
smercial con los Estados Unidos El Plan Nacional de Desarrollo Urbanc dice

xtualmente

dentro de esta estrategia, deben fortalecerse determinados correderes vinculades al
2sarrolle econdmice, cuyo principal proposito es articular las regianes del sur del pais,
sastecedoras de materias primas, con [os puntos de demanda en el norte del pais. Estos
brredores, asimismo, vinculan a las regiones del sur del pais con [os corredores comerciales

2l centro v del este de Ameérica del Norte

Secretatne de Gobernacion PLin Nagoual de Desarrollo ituaa 19935 - 2000 Mevico 1990



orredores prioritarios para la integracidn urbanc regional mexicana - norteamericana;
Nuevo Laredo - Tampice - San Luis Potosi - Aguascalientes - Guadalajara - Manzanillo
Matamoros - Tampico - Veracruz - Coatzacoalcos - Villahermosa
Guaymas - Hermaosillo - Nogales
Coatzacoalcos - Salina Cruz
Tapachula - Salina Cruz - Acapulco - L.azaro Cardenas - Manzanilio

Villahermosa - Ciudad del Carmen - Campeche - Mérida - Progreso

Acapulco - |zticar de Matamoeros - Cérdeba — Veracruz™'®

el mapa 1 "Corredores Urbancs” podemos deducir que la estrategia de crecimiento que
retende utilizar el gobierno mexicano mediante el impulsc de los corredores urbanos es la
e generar desarrollo en las regiones que tienen maguila y convertirlas en fuentes de
esarrcllc para todo el pais, si vemos el mapa de corredores urbanas y los comparamos con
)5 mapas de la industnia automotriz, de la industria maquiladora v con el mapa de ejes

riontarios carretercs, Nos encontramos con las siguientes situaciones (ver mapas 1,2 y 3).

1.1.2. Los Corredores industriales prioritarios y su relacién con los ejes
carreferos

| primero de los corredores industriales Nuevo taredo — Manzanillo aprovecha el gje
zrretere 2 (Nuevo Laredo a San Luis Potosi) en su primera parte y continua con |z
lilizacion del eje 7 (de la ciudad de San Luis Potosi a Manzanillo)gue es una de las rutas
ue emplearia la carretera inteligente (ver apartado de carretera inteligente), su importancia
side en que se podria aprovechar la maguila que se ubica en las cludades de Nuevo
aredo, Manterrey, Saitillo, San Luis Potesi, Guadalgjara, utilizando la manc de obra barata
e existe en Guadalajara v en San Luis Potosi Contando con |z ventaja que le brinda el
ner el puerto de Manzanillo como destino final (puerto de altura'®) para realizar sus

xportaciones a otros paises

Seeretarn de Gobernacion Phin Nacional de Desarrolio Urbana Fous - 2000 Pasung 49
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2l segundc de ios correderes industriales es el que va de la ciudad de Matamores a
fillahermosa, es un eje que une a dos ciudades que tienen una caracteristica en comun, son
wertos de cabotaje (el puerto de Matamorgs en Tamaulipas y los puerios de Frontera y
dvaro Obregon en Tabasco), esta zona no cuenta con grandes empresas maquiladoras con
3 @xcepclon de las ubicadas en la regidn fronteriza con Estados Unidos y algunas ciudades
iedicadas a 1a extracoidn y refinamiento del petrdleo. Este correder estaria ubicado sebre el
je @ del sistema carretero en su mayor parte (Matamoros - Veracruz) y en el gje 5 {

feracruz - Villahermosa).

| tercer corredor estd ubicade entre ia ciudad de Guaymas vy la ciudad de Nogales, utiliza al
je 1 (Guaymas — Nogales), pero también va en paralelo a la ruta del tren que tiene el mismo
lestine y que viene de los Estades Unidos, en el norie del estado (en ciudad de Nogales) se
neuentran [os centros maguiladores v en el sur se ubica el puerto mas imporiante de ese

stade {Guaymas).

| cuarto corredor va de la ciudad de Coatzacoalcos a la ciudad de Salina Cruz, Oaxaca, no
tiiza los ejes troncales, éste eje cuenta con la ruta ferroviaria del 1stmo de Tehuantepec. En
| Norte la ciudad de Coatzacoalcos estéd dedicada a las actividades petroleras y maritimas,
1 igual que la ciudad de Salina Cruz, entre ambos puntos se planea la instalacidon de varias

dustrnias maguitadoras {proyecto de integracién del Istmo de Tehuantepec).

] quinto corredor va de las ciudades de Tapachula, Chiapas a la ciudad de Manzanillo, na
ene ia infraestructura de vias de comunicacion necesaria {autopistas) para su desarrallo,
parentemente se pretende el beneficio de la zona con la conexion de ciudades turisticas La
ecretaria de Comunicaciones y Transportes hace algun iempo planted el prayecto del canal
tracostero que pretendia implantar en las costas de QOaxaca y Chiapas, con lo cual se
cdia mantener en contacto a todos los puertos del pacifico (Salina Cruz, L&zaro Cardenas,

\capulco, y Manzanitlo)

| sexto corredor va de la ciudad de Villahermosa, Tabasco a la ciudad de Progreso en
‘ucatan Utiliza el eje 5 del sistema carretero para comunicar estas dos ciudades, este
orredor une vanas ciudades petroleras, ganaderas, un puerto de altura impcrtante
Pragreso) v una ciudad bastante desarrcllada como Villahermosa en comparacién con las

emas del sur del pais



| séptime corredor une a las ciudades de Acapulco y Veracruz, estas cludades coinciden
asi en su totalidad con las del ge carrsterc 4, que tiene como funcion fa unidn de dos
uertos de altura, mediante la conexién de una carretera interoceanica que evite pasar por

35 carreteras transitadas de la parte central del pais

or el momento nos guedaremos con esta visidn & interpretacién de los corredores, pero
1as adelante una vez que se vea como funciona el sistema de transporte amerncano,
ecapitularemos sobre la importancia y la funcién gue tienen en el fondo estos corredores

rpanos pricritarios v los gjes que ellos utilizan




1.2. LA ECONOMIA DE LOS ESTADOS UNIDOS Y SU CONEXION CON
EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA MEXICANO

tados Unidos tiene una gran variedad en las actividades econémicas que realiza, sin
ibargo; es necesario hacer una distincidn entre cudles son los estados de ia unidn
ericana que tienen una mayor participacion del Producto Interno Bruto (PIB) y las
iividades eccndmicas gue ahi predominan. Con ayuda de la informacidn de Bureau of
onomics Analysis se realizd un mapa gue se sitla en el Anexo de mapas, mapa ndmero
en e} cual se distinguen cuales son los estades de [a unidn amencana que tienen una

yor aportacién al PIB.

s estados son 10s siguientes: California, lllinols, Ohio, Flonda, Texas, Pennsyivania, Nueva
rk, Georgia, tndiana, Tennessee, Virgimia, Wisconsin, lowa, Michigan. Teodos ellos se
cuentran cas! juntos con excepclon de Texas y Califormia. Estos estades generan |a mayor

rticipacién dentro del PIB y estan orientados a las siguientes actividades {ver cuadro 7)'":

1.2.1. Estados americanos gue tienen una mayor participacion en la generacion

del PNB y su relacién con el sistema de transporte de carga mexicano™.

a clasificacidn de las actividades econdmicas son las siguientes: 1)Agricultura, forestal y
esca, 2) Construccion, 3) Manufactura; 4) Transportacion  y emprésas de servicios
‘blicos, 5) Ventas (maycrec y menudec), §) Aseguradoras y bienes raices; 7) Servicios y

) Gobierno

California Es el estado que tiene las mas altas participaciones en todas las actividades
econdmicas: 1)Agricultura, forestal y pesca, 2)Construccion, 3I)Manufactura;
ATransportacion  y empresas de servicics publicos, 5)Ventas (mayoreo y menudeo),;

B)Aseguradoras y bienes raices, 7)Servicios y 8)Gobierno

Texas, es el estado que le sigue en importancia a California, y tarnbién tiene una de las
mas aitas participaciones en todas las actividades econdmicas 1)Agricultura, forestal y

pesca; 2)Construccion, 3)Manufactura: 4)Transportacidon  y empresas de serviclos

sl s L elaificacton que se¢ nene en Fatados Unndos paza las fos sectotes de Lo cconomia, v s b qoe se geupe pa la
teacion ded mrsme con datos de Lo BE Y

2 e nIcion que tienen los estados 108 muestng en atles sectores de L actvidad ccananugs teren v clevida
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publicos, 5)Ventas (mayoreo y menudeo); 8)Aseguradoras y bienes raices; 7)Servicios vy
8)Gobiemo

Florida, tiene elevada participacién en las siguientes actividades: 1)Agricuitura, forestal v
pesca; 2)Construccion, 4)Transporiacion vy empresas de servicios publicos, 5)Ventas

(mayoreo y menudeo); 6}Aseguradoras y bienes raices, 7)Servicios y 8)Gobierno,

Nueva York, destaca en: 2)Construccion; 3)Manufactura; 4)Transportacion y empresas
de servicios pubiicos; 5)Ventas {mayorec y menudec); 6)Aseguradoras y bienes raices;

7iServicios y 8)Gobierno,

Hlincis, destaca en las siguientes actividades 1)Agricultura, foresial y pesca.
2)Construccion; 3)Marufactura;, 4)Transportacion vy empresas de servicios publicos;

5)Ventas {(mayorec y menudeo)

Tennessee: 8) Aseguradoras y bienes raicas

Wisconsin. en la 3) Manufactura

fowa en 1)Agricultura, ferestal y pesca; 3)Manufactura; 5)Ventas (mayoreo y menudeo).
Ohio' en 1)Agriculturs, forestal v pesca, 3)Manufactura, 5)Ventas (mayoreo y menudec).
Michigan, en la 3) Manufactura.

Indiana’ en la 3) Manufactura

Pennsylvama' en 4)Transportacién y empresas de servicios publicos, 5)Ventas

{mayoreo y menudeo), )Aseguradoras y bienes raices; 7)Servicios
Virginia. en 8)Aseguradoras y bienes raices, 7)Servicios y 81Gobierno

omo podemos observar la mayoria de los estados se encuentran juntos (a excepcion de
exas, California y Florida) y ubicados en la region de los grandes lagos (noreste de los
stados Urnidos), estos estados tienen una conentacidén a las actividades econodmicas
lanufactureras, esta es la zona que algunos consideran la mas industrnalizada del mundo,
entre de la cual se incluye a la industrra automotnz y la creacidn de maquinania (bienes de

apital) de muchos tipos



il estado de California donde se genera el mayor PIB de los Estados Unidas, tiene una
nportancia en todas las actividades econdmicas, perc en particular estd enfocade al
lesarrollo de la industria slectronica y microelectrdnica (Silicon Valley), ademés de que se
:ncuentran en éj varios centros de investigacian para el desarrollo de nuevas tecnolegias en
1 industria espacial, ingenieria genética y de varios tlpos’g, etc Por su parte, 2] estado de
‘exas, ademas de tener una participacion en todos los sectores de la economia, tiene la
Ancidn de ser la fuente de energia para el pais (extraccidn y refinacion del petréleo). En
uanto a Fleorida, es un estado gue cuenta con una diversificacidn mayor de sus actividades,
ene una gran pariicipacion en las actividades agricolas, forestales y pesqueras, este
'stado es de los pocos gue iienen un elevado PIB sin tener como vocacidn la industria
ranufacturera, El estadc complementa sus ingresos con actividades financieras y de
ervicies. El otro de los estados que complementa sus ingresos con actividades no
1anufactureras y que cuenta con un elevado PIB es ! de Nueva York, que es la captal

nanciera de los Estados Unidos.

>on esta informacion, y aunado a la informacidn que se tiene de cada estado ofrecida por
as agencias estatales de los Estados Unidos podemos hacer una clasificacion de las

ctividades que predominan en los Estades Unmidos

1.2.2. Ubicacidn de las actividades economicas en Estades Unidos y su relacion
con el autetransporte de carga mexicano

Aanufactura El grupo de estados dedicados a la Industria manufacturera, que son la
nayoria de 1os mencionados anterormente y que se ubican en la region de los grandes

2gos, entre los gque se encusntran Wisconsin, Michigan, Chio y Tennessee

os encargados de las actividades financieras son los estados de Boston, Philadelphig,

lueva York, Pennsylvania y Rhode Island.

os estados dedicados a la creacion de energia en el pais, son los estades de Texas y

fuevo México (sur de los Estados Unides)

\gricultura v Ganaderia. Los estados del centro y sur del pais, estan orientados a las
ctividades de la agricultura v la ganaderia, entre estos se encuentra Mebraska, Missouri,
\rkansas, Mississippl, Alabama, Lowsiana, Kansas, Kentucky vy otros

Noby de Centros deoimeestisacion del estado Je Cablornmy, Batados U mdes
N



lectronica y microelectronica. El estado dedicado al desarrcilo de elecirdnica es California,

1 el &rea de los valles y Arizona(surceste y este de Estades Unidos)

tras Para este analisis pondremos a los estados gue no muestran una actividad
redominante o gue no tienen suficiente importancia en la participacion del PIB en esta

asificacion



1.3. Estructura actuaf del sistema carretero mexicano.

Sistema Carretero Mexicano en el periodo de 1990 - 1997 tuvo un crecimiento total
roximado de! 34.4%, el sistema incluye las cameteras pavimentadas y no pavimentadas
| pais. En este periodo (1990 a 1997) la red de caminos pasé de 239,235 kildmetros que
a la extension con la que se contaba en el afic de 1890 a 321,586 kilometros de la red a
ales de 1987, déndose un incremento en la longitud de la red de 82,351 kildmetros (ver
adro 8), hechc que nc tiene precedentes en la creacidon de carreteras, y solo es
mparable con el crecimientc gue se dio en los inicios de la década de los 70’s, donde en
| lapse de dos a tres afios (1970 — 1972)% se crearcn caminos sin pavimentar a una tasa
: 105%.

| red actual de camines tiene la siguiente compesicion. el 49 6% de ella correspende a los
minos rurales, el 19.2% a la red estatal, 152% a la red federal y el 16% restante

rresponde a las brechas (ver cuadro 9)7

1 1872 Mexico coniaba con el 38 22% de sus carreteras tcotaies pavimentadas, uno de los
/eies mas altos que se ha tenido en e pafszz, Er 1982 el porcentaje de carreteras
wimentadas llego al 32.08%, teniéndose una baja considerable, sin embargo, mas adelante
clind mas, para 1982 este nivel se encontraba cercano al 30%, el factor que influyd de
‘ma definitiva fue la creacion de infraestructura carretera, la cual presentd un crecimento
table en la década de los ochentas, particularmente en la categoria referente a carreteras
camines sin pavimentar los cuales se incrementaron 104% de 1882 a 1983 pasando de los
,842 a los 156,812 kilometros, al darse el incremento en esta categoria , se amplio la red
al de caminos |, reduciendose el porcéntaje correspondiente a las carreteras pavimentadas
1 el ano de 1993 se tiene un nivel de 36% del total de camincs pavimentados, ocasicnadeo
- parte por la creacidn de infraestructura carretera de categoria de carreteras
vimentadas. Con los problemas que revisaremos mas adelante respecto a la industria de
construccion (en especial de construccion de carreteras) v la cnisis economica que afectd a

estro pais desde finales de 1994, el porcentaje de carreteras pavimentadas disminuyd en

seerelana de Comumcaciones v Transportes Los cinunos st pavimentar pasdaron de 29,501 Kldmetros en 1497070 76,842
smeiros en 1972 Cuadres 5 en el anevo

ecralard de Comumeactiones v Transportes Quuate [ntorme de_ Gohterno_Carlos Sabinas de Gortan

dunte [nforme_de Gebierno, Carlos Salings de Gortan En base 2 los datos de cuninos constnudos en Méige, von i

e histongit gque we tiene 1970 - 1997
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297 a niveles del 32.5%, concretamente para 1997 se tuvo pavimentada una superficie de
04,673 kilémetros®.

aclenda una comparacidn del porcentaje de red pavimentadz de los paises de América
atina respecto al total de su red carretera para el afo de 1997, México se encuentra por
ncima de la mayoria de los paises de Amérnica Latina (32.5%), paises tales como
rgentina(3C%;}, Venezuela (34%) también se encueniran por encima de esta media { siendo
sta del 19.5% de la red iotal), el pais que cuenta con el percentaje mas alto es Uruguay
e registra el 78% de su red totaimente pavimentada, con asto podemaos apreciar que en los
aises en desarrallo {por lo mencs en el continente amencano) una caracteristica de su
ifraestructura carretera es tener un altc porcentale de sus carreteras sin pavimentar(ver
Jadro 9-A), aunado al mal estado de las mismas®, a partir de 1990 se tratd de dar un
iayor impulso a la construccidn y rehabilitacion de carreteras en México para que estas

ontaran con los estandares internacicnales®.

a red federal esta constituida por 48,854 kilémetros, de los cuales 48,291 kilometros (casi gl
9%) se encueniran pavimentados, de éstos 42 319 kildmetros (87 6%) scn carreteras libres

5,972 kildmetros son ¢arreieras de cuota (12 3%)

e astos 5,872 kildmetras restantes de cuota de [a red federal, 4,403 kiidmetros (73.7%)
stan concesionados a particulares y 1,569 kildmetros (26 3%) son manegjados por Caminoes

Puentas Federales (CAPUFE), que es una institucion paraestatal

a red estatal esta constituida por 61,871 kidmeiros, - 48 741kidmetros (80.4%) se
ncuentran pavimentados, de ellos 41,148 kilomeiros (99%) corresponden a carreteras libres
533 kildmetros a carreteras de cuota (concesiones estatales) La parte que no se encuentra
avimentada de la red estatal 12,130kilémetros (el 19 6%) son carreteras libres en su
talidad (cuadro 9-B)

Secretana de Comumcagiones v lranspories Fl estado que lenia las carreteras s¢ habia detenierade, segun dates de la
CT. para el afio de 1993 salo o) 10% de Lis carreteris se encentraba en buca estada, 30% on ua estdo regular v 60% en
al estade FELFinmciere Jueves 25 de abril 1993 pia 12

Secretariy de Comuntcactones y Franspoties Scptin aifras de la SCT para b afio de 1993 del total de las carreteras
e, el 13 "% se encontraba en buen gslado, 379 <e encontraban en un estado repalar y 28%% en mal estde Fl
manctero, Martes 13 de abod de 1993 Py 27
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1 embarge, el proyecto salinista de concesionamiento tenia como objetivo incrementar la
agnitud de las carreteras de cuota a 12,000 kildmetros (o 16,000)% lo cual no se logrd para

afio de 1584 como se tenia planeado, y esta cifra ain no se alcanza en la actualidad.

1§ caminos rurales que cuentan con  una extensidn de 159,630 kifdmetros, sélo tienen
341kilémetros (4 16%) pavimentados y 152,989 scn caminos sin pavimentar (95.84%) De
5 6,641 kildrmetres pavimentados, 5,305 kildmetros (80%) se encuentran a cargo de los
biernos de ios estados. 869 kiddmetros (13 08%) en manos de la Secrstaria de
Jmunicaciones y Transportes y 467 kilometros (7 03%) a cargo de otros. De ios caminos
rales no pavimentados (152,989 kidmetros) su composicion es la siguiente: 42,938
ldmetros (28 06%) a cargo de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, 83,619
émetros {41.58%) en mangcs de los gobiernos de los estados y 46,432 kilometros (30.34%)

3j0 ta supervisidn de otros

1.3.1. Descripcidn de la red carretera actual.

n México lg red actual de carreteras hiene 10 gjes carreteros princigales (cuadro 10)7, en
1s cuales el gobierno tiene denttficadas las rutas de mayor crrculacion vehicular Estoes 10
jes tienen una fongitud de 15,656 kildmetros, aungue actualmente no estan construrdos en
u totalidad, se tiena ef 84 67% de la red en funcionamiente (14,94¢ kildmetros)., £ objetivo
rincipal que tiene ef Gebierno Federal es tener [a totalidad de [a red actual que sen 10 gjes
e cuatro carriles, sin embarga, hoy en dia sdlc se tienen 7,691 kildémetros de cuatro carmies
19 12% de la red total), 7,320 kildmetros de carreteras gue actualmente son de dos carnles
16 75%) se encuentran en proceso de ampliacidn para convertirlos en 4 carriles, y se tiene
ue construir 645 kildmetros {4 11%) para completar los 10 ejes La red de carreteras esta
onformada por 5 ejes transversales v 5 ejes honzontales, 1os cuales se extienden por buena

arte del territono mexicano

Cannnos s Prentes Federales de Tngresos CAPLFL Magmitud plancada en el Programa Nacional de Auomstas 2000

Secretirng de Cotunticaciones y Trimspees Moderneoadcon del sestenn cirreters froneol, Mesd (998
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| segundo eje (mapa 6)%, también es un eje longitudinal al territorio mexicano vy tiene una
nagnitud de 1,575 kilometros, actualmente cuenta con 1,101 kilémetros de 4 carriles
31.70%), y 474 kilémetros de 2 carriles (30 10%), este eje se encuentra completamente
onstruido

-ste gje tiene como ruta principal la autopista que va de la ciudad de México a la ciudad de
luevo Laredo, Tamaulipas 1,123 kitdémetros {71 30%), y tiene un ramal que va a la ciudad de
‘iedras Negras qus mide 452 kilémetros (28.69%) Este eje tiene un afore diario promedio de
3,138 vehiculos, tiene una velocidad promedio de 79 kildmeiros { hora, vy el tiempo de

ecorndo es de 19.9 horas

iasta 1897 este eje tenia modernizados 875 kildmetros de la ruta principal (77.91%), y 252
ilémetros del ramal (55.75%), lo que en conjunto representaba el 71 55% del total del gje
ara ¢! periodo de 1998 a 2000 se tiene planeada la modernizacidn de 193 kildmetros en la
uta principal {17 18%), y 11 kildmetros del ramal {2.43%), con lo que se tendriza el 84.50%
lei total del eje modermizado, con un faltante de 55 kilémetros en 1a via principal (4.89%), v
89 kildmetros en el ramal (41 81%) que representa ef 15.49% que faltaria por modernizar, lo
ual se tiene pensado realizar en un afo posterior al 2000

| eje 2 tuvo un total de 37°357,600 pagos de peaje del periodo enero ~ junio de 1997,
9'364,400 fueron vehiculos y camionetas (518%), 3'726,510 autobuses (10%) vy
3'321,300 camiones de carga (35.7%).

" Seerctan de Comeneaciones v Tnamspories Vodenusacton del sistemua cagretero treneal, Mevice, 1998
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| cuartc eje (mapa 8)%', es un eje transversal del terntorio que tiene una longitud de 784
iiémetros, 508 kilometros son de 4 carriles (84.80%) vy 278 kildmetros son de 2 carriles

35 20%), este eje se encuentra completamente construido

ste eje cubre la ruta que va de la ciudad de Acapulco, Guerrero a la ciudad de Tuxpan,
‘eracruz, con una longitud de 784 kilémetros Este eje tiene un aforo diario promedio de
,324 vehiculos por dia, la velocidad de promedio del recorrido es de 71 kildmetros / hora, y

I tiempo de su recorrido es de 11.1 horas

lasta 1997 este gle tenia modernizados 508 kildmetros de la ruta (64 79%). Para el periodo
e 1998 a 2000 se tiene planeada la modernizacion de 85 kilémetros en la ruta (8.29%), con
> que se tendria el 73.08% del total del eje modernizado, con un faltante de 211 kildmetros
n la via (26.91%), que faltaria por modernizar, lo cual se tiene pensado realizar en un

ericdo posterior al ano 2000,

t gle 4 tuvo un total de 27°681,000 pagos de peaje del periocdo enero — junio de 1997,
1°988,480 fueron vehiculos y camionetas (79.4%), 2'462,330 autobuses (89%) vy
230,190 camiones de carga (11 7%).

Secretatnt de Conmtmacwones v Transportes Modermsacion ded sistema carretera frons it Mevico 1998

2o



i by Eagrdeg
wlieats § e

s i ¥ onenled sl

Lt Sy
b v e b

e upe
{0 o

Fueate . S.C.T. 7

AT

e
e

rtIeREs

PR




o i F

.
1

: A,ca‘“’"‘:'i’ Kb Pusre Errondds
OUEANG PACTCO

. Fuente S.C77T

o

Simbolagio/Simboelagy

" gy Mty

Fahpepian. Semsimreip:

e, L0 i F Srppnind 2 e o

e S0t a3 gt o S Al

s (Roey 38 3 Sphieg “+ Tyre dm '

=T Dt e 4 gmenked ) i @ e sneve R 0

k. JRUCTXTESY SIS £t enpckisd

Ceacdeal o amaca wr £ g e

AR A ]

AR

R




Parmecey,

L R

Wiy
afr prefoatoag
R N
” . =,
MR et 3
- ' R0y
g WG
% rn

4y

kI3



AT




| séptimo eje (mapa 11)* es un eje transversal al terntoric nacional, el cual tiene una
ngitud de 1,008 kildmetros. 416 kildmetros son de 4 carriies (41.35%) y 590 kilometros

8.65%) son de 2 carriles. Este eje se encuentra completamente construido

ste eje tiene la ruta de la ciudad de Manzanillo, Colima, a 1a ciudad de Tampico, Tamaulipas
tiene una longitud de 1,006 kilcmetros Este gje fiene un afere diario promedic de 5,437
shicules, la velocidad promedio de ta via es de 77 kildmetros / hera, vy el tiempo promedto

2 recorride es de 13 horas.,

asta 1997 este ge tenia modernizados 473 kiidmetros de la ruta (47 01%). Para el pericdo
2 1998 a 2000 se tiene planeada la modernizacicn de 47 kildmetros en la ruta (4 67%;), con
) Gue se tendria el 51.68% del total del eje modernizado. con un faltante de 4886 kildometros
" la viz (48.31%), que faltaria por modermizar, lo cual se tiene pensado realizar en un

ericdo posterior al ane 2000

I eje 7 tuvo un total de 12°8%96,970 pagos de peaje del periodo enerc — junio de 1987,
961,260 fueron vehiculos y camionatas (69 5%), 801,570 autobuses (6 2%) y 3'157,110
zmiones de carga (24.5%).

Seeretana de Comunmcaciones s Transpodtes Moderneaoon del astema carreteto troncal Vevice, TS
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| octavo eje (mapa 12)*, que también es transversal, tene una longitud de 242 kildmetros,
33 kildmetros son de 4 carriles (54.96%) y 109 kildmetros son de 2 carnies (45 04%). Este

Je se encuentra compietamente construido.

ste eje cubre la ruta que va de la ciudad de Acapuico, Guerrero a la ciucad de Veracruz,
‘eracruz con una longitud de 242 kildmetros. Este eje tiene un aforo digrio promedio de
152 vehiculos, tiene una velocidad promedio de recorrido de 76 kilometros / hera, y el
empo promedio de recorndo de la via es de 10 2 horas

lasta 1997 este eje tenia modernizadcs 74 kilémetros de la ruta (30.57%). Para el penodo
e 1998 a 2000 se tiene planeada la modernizacion de 105 kilometros en la ruta (43 38%),
on lo que se tendria el 43 38% del total del ejle modernizado, con un faltante de 648
ilometros en la via (66.25%), que faltaria por medemizar, o cual se tiene pensado realizar

N un pericdo posterior al 2000,

| eje 8 tuvo un tetal de 31°706,000 pagos de peaje del periodo enere — junio de 1897,
9°795,000 fueron vehiculos y camicnetas (62.4%), 3'586,270 autobuses {11.3%) y
'324,730 camiones de carga (26.3%).

Seuretarnn de Comunreaciongs s Tnsportes Moderniacien Celsistemu sarretero tropcal, Mg, |99
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| noveno eje {mapa 13)*, que es un ee longitudinal al terrtoric nacional, tiene una
agnitud de 1,292 kildmetros 215 kildémetros son de 4 carriles (16.64%) y 762 kilémetros
1 de 2 carriles (58.98%). No esta terminado v le falta la construccién de 315 kilometros
'4.38%)

ste eje tiene una ruta principal gue va de la ciudad de Veracruz a la ciudad de Monterrey,
uevo Ledn, con una fongitud de 978 kildmeiros (75 83%) vy un ramal gque va a la ciudad de
atamoros, Tamaulipas que mide 314 kildmetros (24 3%). Este eje trens un afcro diario
‘omedio de 5,768 automdviles, tiene una velocidad promedio de 77 kildmetros [ hora, vy el

xmpo promedio  de recorrido es de 13 5 horas

asta 1997 este gje tenfa medernizados 217 kilémetros de la ruta principal {22.188%), y 314
Iémetros del ramal (100%), lo que en conjunio representaba ef 41.09% del fotal del gje.
ara el periodo de 1998 a 2000 se tiene planeada la modernizacion de 113 kilémetros en la
ita principal {11 55%), con lo que se tendria el 48 84% del total del eje mcdernizado, con
1 faltante de 648 kildmetros que representan ef 60.15% que faltariz por modernizar, fo cual

> tiene pensado realizar en un afc posterior al 2000.

- gje 9 tuvo un total de 12°250,000 pagos de pezje del periodo enero — junic de 1897,
517,720 fueron vehiculos y camionetas (89 5%), 1°118,380 autcbuses (9.1%)y 2°613,800
miones de carga (21 3%).

Secrehtty de Comuncaiones » Transportes Yiedemneacon Jel sistenncattetero trane o Mescoo 1998
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décimo eje (mapa 14)%, que también &s un gje longitudinal al territorio nacional, tiene una
agnitud de 1,888 kilometros, de los cugles 154 kilometros son de 4 carniles (8.17%) vy 1,532
ometros son de 2 carriles (81.23%) Este eje no se encuentra terminado y le hace falta

ra su terminacion la construccion de una longitud de 200 kildometros (10 50%)

ste gje cubre la ruta que va de la ciudad de Tijuana, Baja Califorria a la ciudad de Cabo
in Lucas, Baja California Sur. con una longitud de 1,686 kildmetros Este eje tiene un aforo
ario promedio de 2,228 automoviles, una velocidad promedic de 79 kilémetres / hora y un

xmpo promedic de recarrido de 21.3 haras.

asta 1997 este gje tenia modernizados 168 kiiometros de (a ruta (9.96%) Para el periodo
> 1998 a 2000 se tiene plangada |la modernizacion de 10 kilometros en la ruta (0.59%), con

que se tendria el 1055% del total del ejle modemnizado, con un faitante de 1,508
dmetros en la via (89 44%), gue faltaria por modernizar, lo cual se tiene pensado realizar

1 un periado posterior ai affo 2000

gje 10 tuvo un total de 8°887,000 pages de peae del periodo enero — junio de 1897,
353,780 fueron vehiculos y camionetas (94%), 88,870 autobuses (1%) y 444,350
miones de carga (5%).

Secretard de Comumaviones v Inisportes Modermeacion del sastema ureterorona il Mesco 1998
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mapa 2 incluye los 10 gles del Sisterna Carretero Mexicano v el cuadre 11 nos presenta
s proyectos que se tienen planeadces realizar a la red carretera nacional actual

Oximamente.

1.3.1.1. Ubicacién de la Red Carretera en la Red General de Transporte.

2 red general de transporte en nuestro pais mowviliza al afic casi 2 miliones 700 mil
asajeros  y alrededor de 620 millones de toneladas de carga™, al autctransporte le
rresponde mowvilizar cerca del 98.5% de los usuarios de los servicios de pasajeros y

rismo y el manejo de mas del 85 por ciente de la carga que se moviliza por tierra,

1o los 10 ejes carreteros que tiene identificados |z Secretaria de Comunicaciones vy
-ansportes existen grandes diferencias, algunos de ellos se caractenzan por el alto nimero
> pasajeros que transpertan y otros por el volumen de carga, ademés de que algunocs de

los son sélo rutas turisticas ¢ rutas estratégicas

continuacidn mencionamos los tramos carreterss que tienen mayor transita en nuestro pais
afio dentro de las auiopistas de cuotas, reportando cada ung de ellos un minime de

000,000 pezjes al afic (ver cuadro 12 y mapa 15)°

éxico-Puebla, México-Tizayuca, Meéxico-Querétaro, Querétarc-lrapuato, Cuernavaca-
capulce, Tiuana-Ensenada, México-Cusrnavaca, Chamapa-Lecheria, Estacion Don-
ogales, Puebla-Acatzingo. Maravatio-Zapotlanejc, Guadalajara-Zapotlanejo, Cd. Mendoza-
Srdoba, Guadalajara-Tepic

ichos tramas carreteros corresponden a los siguientes ejes carreteros, del gje nimerc 1, &l
amo de la ciudad de Guadalajara a la ciudad de México, Guadalajara—Zapotlanejo, Tijuana-
1senada, Estacion Don-Nogales, Guadaiajara-Tepic, del eje nimero 2, &l tramo Chamapa-
:cheria; del gie 3, México-Cuerétara, México Acatzinge: dei g2 4, los tramos de México-
dernavaca y Cuernavaca- Acapulco, del gje 5 los tramos de Cd Mendoza- Cérdobe,

Jebla — Acatzingo y del eje 10 Guadalgjara —Zapotlane)o

Fuente CAPUFT Intormacion Baswen Datos sobre ¢l Sistemn Carrelerode Mevico 2000
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1.4. LA IMPORTANCIA DEL TERRITORIO ESTADOUNIDENSE Y DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE ESTADOUNIDENSE PARA MEXICO

na vez firmado ef TLCAN los Estados Unidos tienen la posthilidad de ymplantar su dominio
zondmico a los paises de ASEAN y APEC, en los cuales podria colocar sus excedentes de
ercancias (principaimente productcs de su industna manufacturera) provenientes de las
sgiones industriales del centro y este, tomando en cuenta la imposibilidad que tienen de
acerio a través de su propio territorio de una forma eficiente (ver cuadro 13)dada la barrera
atural {afectadc por la cadena mentafosa que divide su territorie), que o cbliga a buscar
ievas vias alternas que le faciliten su cbetivo, es aquf donde el sistema carreterc
exicano junto con otros proyectos juegan un papel fundamental v estratégico {ver mapa

5).

| sistema carretero de Estados Unidos cuenta con 100 autopistas interestatales, las cuales
> ubican en la totalidad del terniorio, sin embargo, el terntorio astadounidense se encuenira
vidido por una gran cadena meontafiosa ubicadz en la parte centro ceste del territorio, la
1al retarda el transito fluido a 1o ancho del misme Este hecho genera que el territorio
orteamericano esté dividido en tres partes, la regidn de las planicies gue estg conformada
or los estados del centro y este del pais, ia regidn de la zona montaficsa, y la region de

alles y costa del Oeste del Pacifico(ver mapa 17).

e la totalidad de las autcpistas Interestatales que se ubican en los Estados Unidos que son
J0, 50 de ellas se encuentran en forma horizontal y 50 en forma vertical, 1as autopistas
terestataies que van del norte al sur, son aquellas que tienen un ndmero non, ¢omMo por
emple la ruta 5,35,895, ete. Y las que atraviesan el territoric de este a oeste fienen un

Jmero par, come la ruta 10, 4Q, 70, 90, etc

2 primera parte segun nuestra division del territorio norteamericano es la region de las
znicies, en la cual se llevan a cabo las actividades agricclas, ganaderas, industrial,
tanciera y de generacion de energia, es la parte mejor comunicada del pais vecino, pues

ienta aproximadamente con el 85% de la infraestructura carretera del pais.

Fuenie CAPUFE, Comparatne de transto ¢ mgiesos 199022000 verse anesw estadistioo cuadio 12 Je canunos con
DO atero
1



. segunda region corresponde a la zona montafiosa de los Estados Unidos, esta zona esta
nformada por [os estados de Montana, Wyoming, Colerado, Utah, New México, Nevada vy
izona En esta parte se ubica cerca del 15% de la infraestructura carretera del pais del
rte.

1 Tercera y dUltima parte es |a formada por los estadas de California, Qregon y Washington,
cual tiene alrededor del 20% de la infraestructura del sistema carretero de los Estados

nidos, esta zona se encuentra separada de los demas estados dei pais.

1 la nueva estructura econdmica Internacional. los paises se organizan para conformar
giones & bloques econdmicos {acuerdos comerciales o de cooperacion) , como es el caso
2 los Estados Unidos, Canada y México (TLCAN), Europa {actualmente conformada en la
E “Unudn Europea”), ASEAN “Asociacién de Naciones del Sudeste Astdtico” | v la APEC
ora de Cooperacian Asia-Pacifica” y de América Latina (MERCOSUR)

ome es conocido, los Tigres Asiaticos™ (Indonesia, Malasia, Fiiipinas, Singapur v Tailandia,
3iwan ) y Jagon hicieron a mediados de |la década de los setenta la firma acuerdos, que
nllevaron también a la conformacion de biogues yio foros de cooperacidn econdmica
SEAN y APEC), conformacion que modifica la estructura que existia en esa region y que

ssteriormente  tuvieron un impacto modificande la esiructura econdmica mundial.

2 Nueva estructura comercial mundial (ver grafica 3, tabla 1 y 2) modifica las necesidades
> transporte que tenian no sdlo los Estados Unidos(la primera potencia econdmica del
undo}, sino ia de todos los palses que participan en el comercic internacional de manera

otagdnica

Acuendo fitmado en 1967 antre los Pigios Aststices pard promoser o desarrollo coononuga en L revton
- ! S



TABLA 1

El Comercio Internacional de [gs Estados Unidos en e afio 1990

Pais Exportaciones Importaciones
Canada 20.2% 18 7%
Japon, China y NIC'S 22.39% 33.6%
México 7 9% 6 4%

UE 25.06% 19 7%
Ctros 24 5% 21 6%
Fuente: Report FT900, Bureau of the Census Foreign Trade Division.
TABLA 2
El Comercio Internacional de los Estados Unidos en el afo 2000%

Pais Exportaciones Importaciones
Canada 24.07% 19 52%
Japon, Chinay NIC'S 22 74% 33 94%
México 1399% 10.86
UE 21 86% 18.42%
Otros 17 85% 17.14%

Fuente: U.S. Department of Cammerce.

|

U S Department of Commerae Feononnes ind St s Sdminastianon Reporte abol 2000 los datos correspotuden

naithado dal ana hasta ¢l mes deabnf 2ooe
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i consideramos solo e sistema carretero de los Estados Unidos no se entenderia el regjuste
n &l sistema de autctransporte de carga de ese pais y de México, por lo tanto es importante
iencicnar de forma concisa las caracteristicas minimas def sistema de transporte maritime
2 carga de los Estados Unidos De los 20 puertos mas importantes 18 estan ubicados en el
céano Atlantico y sélo 2 estan en el Océanc Pacifico. en Long Beach y en Los Angeles,
alifornia, (Cuadro 14).

a estructura del sistema de transporie de carga Estadounidense {ver cuadro 15y 16 ), es
wy diferente al mexicano, el territorio norteamericano tiene varias hidrovias {rfoslen la zona
ertral y de! este de su territoric que scn ubhzados para el transporte de las mercancias
rovenientes principalmente de los estades de la zona central y este del terntorio
Mississippl, Tennessee) Estados Unidos tiene una estructura experiadora hacia otras
2glones ¢ blogues, y tiene una importante participacion de su sector maritmeo en la
ansportacicn de carga & diferencia de México. Estados Unidos sdlo comercia el 38% de sus
xportaciones al biogque del TLC, el 22% a la UE, el 22.3% a Japdn, China y NIC'S y a otros

aises el 17 1% %2

| sistema carretero estadounidense sirve a las necesidades del sistema produchvo
1exicano, a través de &1 circulan gran parte de los insumos y maquinana que utiliza de la
2gidn industrializada de los Estados Unidos, sobre todo de fa regidon de los grandes lagos y

imbien de la regidn fronteriza del oeste estadounidense.

lexico utiliza principalimente el autotransporte de carga para realizar sus exportaciones €
npcrtaciones con Estados Unidas, comercia con el 74% de sus exportaciones y el 71% de
us importaciones, sin embargo el hecho que resulta mas trascendental es que del total de
us exportaciones con Estados Unides el 50.9% y el 57.2% de sus importaciones
orrespenden al rubro de maquinaria y equipo de transporte (ver cuadros 17,18 y 19), lo cual
ropicia el desarrollo tecnolégico y la modernizacién de la industnia mexicana, ventaja que

ene {a actvidad industrial pero sobre todo la ubicada en la regién frontenza

Fuente U8 Department of Comueree Ruporte correspendiente al mes de abnl 2000
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1.5. EL TERRITORIO MEXICANO Y SU SISTEMA DE TRANSPORTE DE
CARGA. SU IMPORTANCIA PARA LOS ESTADOS UNIDOS.
| Sistema Carretero Mexicano es la mejor opcidn para e! trastadc de las mercancias
stadounidenses provenientes de la zona centrai y este hacia 12 costa ceste del continente
mericanc, gracias a la reduccion del tiempo y costo de traslade de las mercancias®. Tal
pcién resulta de la cercaniz de la economia de México a los Estados Unidos v los beneficios
xtras que obtiene de utilizarlo: mano de obra muy barata, recursos naturales, infraestructura

& |las plantas maquiladoras, facilidades por parte del Gobierno de México, etc.

a frontera mexicana con los Estados Unidos es de 3,326 kildémetros de los cuales el 59 5%
e ellos colindan con el estade de Texas, lo que equivale a 1,980 kilémetros de nuestra
'ontera, por esta razén Texas es el principal pasc del comercio Méxice — E.U Ao largo de
3 frontera mexicana se encuentran mas de 2,500 plantas industriales de maguiladoras de
xXportacion, esa es sélo una de las razones por la cusal Estados Unidos ve en México una
ia para competir mas exitcsamente con |a Cuenca del Pacifico. Sin embargo, existen

1uchas otras razcnes, las cuales describiré brevementa™

| sistema portuario mexicane en las dos ultimas décadas (ochenia y noventa) ha sufrido una
erne de modificaciones a la par del sistema portuario estadounidense, todo elle propiciado
or el crecimiento econdmico de los paises de la regidn del este asiatico (ASEAN y APEC),
asta con ver la estructura de las exportacicnes de los puertos mexicancs de altura y el
recimiento de las mismas {cuadro 18 y 18 | gréfica 1, 2 y 3 correspondiente al ano de 1993
los mapas 18, 19 y 20 de los flujos de las exportacicnes de los puertos mexicanos de 1982
1594), cbservandose un mayor dinamismao relativo en los flujos de carga de los principaies
uertos de altura de! pacifice respecto a les del atlantico, encontramos gque el 57% del

omercio exterior de México via maritima es al continente asiatico y sélo el 22% con el los
aises miembros del bloque del TLCAN (Estados Unidos y Canada)™

Con base en datos de comprutins awencanas ¥y mexicanas de autotransporte se reahizo ¢l caleulo de! costo por kilametro
¢ FARSPOrtar un ¢runon y se obln o que ¢l costo de obtuve que cf costo por kilémetro en Estados Unidos es de 3.73 pesos
or hildmerro v para ¢l caso de Mexico el costo ue de 4 3 peses por hildmetre | resuliande ser mas barata la utibizacidn del
stotransporte mexicing cudtdeo b ntihzacion ded werriiono mexicano represenice un ahoreo del 0% de fa distaneia, en ¢l
150 de 1as mitis que analizamos en el cundro 13 ¢en 12 de Las 17 cindades ) se obtiene un aherro en los costos con la
lhzacion del terronio mesicano por iener una reduccon de ke distancia en I ruts mesieana con respecto a La rutn
MG IS e LY

Facite  INEGT, Faladisticas Je Londustnu inaaquiladena de exportacion, mig 2000

Fueme Instinte Mesieano d) Toisponte 4 parmr de daios de SECOFLy 1 Direcaon General de Marma Mercante

=
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1a vez que he revisado algunas de las caracterisiicas basicas del sistema de transporte
rtuario en México, haré una descripcion de cémo se encuentra establecido el sistema
oductivo mexicano el cual se ubica principalmente en los corredores pricritarios para 1a
.egracion urbana regional y también describiré la utilidad de cada uno de estos y cuales

n los beneficios que representan cada uno de elics para los Estados Unidos.

primerc de los corredores prioritarios es el de Manzanillo- Nuevo Laredo, ademas, de que
. la ruta de 1a Carretera Intehgente en nuestro pafs, ofrece un corredor de maguila para los
stados Unidos, dado que en la regidn de la frontera mexicana se ubican la mayoria de las
wpresas macuiladoras del pals, lo que le viene a solucionar uno de los preblemas gue
nen los Estados Unides para compelir con los paises asidticos, que es la maquila y la
ano de obra barata, ai mismo tiempo que aprovecha ia salida que tiene este corredor hacia

océano Pacifico en el puerto de Manzanillo™.

segundo correder Matameros - Villahermosa es un corredor de hidrocarburos y de mangjo
» carga, de acuerdo con ias caracteristicas de los puerios de Veracruz, Coatzacoalcos, y
impico Madero, el cual servira para recibir todes los embarques que vienen de la parte este
: los Estades Unides, ademés de gque en el tramo de Matamoros —Veracruz existe el
oyecto para ta realizacion de un canal intracostero®, el cual es otro de los proyectos en el
mtorio mexicana por parte de los Estados Unides (para obtencion y traslade de

drocarburcs).

tercer corredor Guaymas - Nogales, es un correder en la parte norte del pais que cuenta
n servicios de maquiia, haciendo uso de las plantas industriales que existen en |la zona,
lemas, sirve para canalizar las mercancias que provienen de la parte central del territorio
nericano, por medio de la carretera Interestatal 18 y por ferrocarni, las cuales tienen como
stino el puerto de Guaymas, en donde se realiza buena parte de los embarques hacia la

lenca del Pacifico

fuente Sceretariy de Comumcaciones v Transpories, Actualmente los puertos de aliura mexicanos cuniplen con ¢l
indar miernacienal de bempo de carga de un teasbordador o barco que ¢s de 16 horas,

eeron, R lander Carole. Texas Comptrolier of Pubhe Accounts_Frseal Notes.. Estadoes Unidos Abril 1996 El prosecto
cial de canal intacostery dat del mie de 1903, consiste en L creacion de un canal navewable pros cmente de L regron de
nrandes Lrgos, atravesando ef vaile de Mississippr 3 2o Lireo de Loustans lirsia Hegar i las costas de Texas, proyecio
nunado en 1949 sin ombarro se planteo en 1993 Lamplacion de diche canal . las costas det estado de Tamanhipas,
\Go B Imansperic mantino estant onentado enbnn bis necesidades de nindustrn petrolera v petrogquimca, ademas Ju
de Ly mdestria magquitadors
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cuarto corredor Coatzacoalcos - Salina Cruz, es el corredor donds se lleva a cabo «f
oyecto de Integracién del Istmo de Tehuantepec, credndose con ello una serie de
iquiladoras a lo largo del Istmo de Tehuantepec, aprovechandc los recursos energédticos
la zona, mano de obra barata y sobre fodo la corta distancia que existe entre estos dos
ertos, lo que reduciria en muche el tiempo de cruce del océano pacifico al atlantico y
eversa, éstaruta reducira el tiempo y costa para los Estados Unides, el problema can &l
nal de Panama es que extiende las rutas de los barces vy tiene un tlempe muerto de
roximadamente 24 horas, en ias que el barcc hace su entrada y salida del mismeo, en
mbio, el Istmo de Tehuantepec tiene un tiempc muerto promedio de trasiade de la
srcancia menor de 14 horas, sin embargo la mayor ventaja es que se reduciria el tiempo

>urrido en el desvio gue sufren lcs barcos hacia el sur del continente americano

quinto corredor Tapachula - Manzanilic, Es un corredor para la transportacién de
rcancias, pues al igual que el de Matamoros- Veracruz, tiene la funcién de mantener
idos y monitoreados los puertcs, en este caso los del sur de México que estan del lado del
ézano Pacifico, ademas de que en esta zona también se tiene planeada la creacidn de
0 canal Intracostere en las costas de Chiapas y de Gaxaca, con lo cual se podria tener &
al que en el anterior canal intracostero un embarcadero gigantesco para que todos los
rCOS que se necesiten esten disponibles en el momento indicado y no se pierda tiempo en
procesc de traslado de las mercancias (just in time). Por otro lado con la creacion de este
nal intracostero se facilitaria la operacién de extraccidn y transportacion de hidrocarburos a

tados Unidos,

sexto corredor Villahermosa~Progreso es un corredor energético—-maquilador, dada la
Icacion de éste en la zona petrolera de nuestro pais. Contande con los puertos de cludad
| Carmen y de Progreso para realizar los embargues, utilizande la mano de obra barata

e abunda en la zona para la maquila ubicada en la cercania del puerto de Progreso.

Séptimo corredor Acapulco — Veracruz, es una ruta secundaria o de emergencia para el
slado de mercancias, sobre todo para aqueéllas que entran por la frontera norte (Nuevo
redo) en caso de una saturacion de la carretera inteligente y para las mercancias
venientes de fa ruta Istmo de Tehuantepec, en caso de que existan problemas de

ngastionamiento o de otro tipo en el mismo Este corredor cuenta en sus exiremos con dos



artos de altura, [0s cuales servirian para mantener barcos en espera del movimiento de las

weancias {si se concluye el proyecto de canales intracosteros).

importancia estratégica de Méxicc para jos Estados Unidos no termina agui, va que
sten corredores no identificades en el Plan Nacional de Desarrollo Urbano 1895 — 2000,
ro que podemos identificar por el desarrollo econdmico cen el que cuentan, estos 6
Tedores son los sigwentes |, los primeros tres son corredores transoceanicos
ywizontales), otros dos funcionan atravesando el terrtoric mexicano de ncrie a centro
rticaies) y el ditimo de ellcs que, a diferencia de los otrgs, es un corredor en el cual se

iliza un flujo de mercancias en su mayaria hacia los Estados Unidos

Los corredores Transoceanicos sirven para hacer las conexiones terrestres entre ios dos

puertos que scn los extremos de los corredores, estos son:
izatlén — Matamoros
apulco — Tuxpan
inzanille — Tampico Madero

Los dos corredores Centro — Norte: estos corredores incluyen los servicios de traslado de
mercancias y de maquila los cuales ademas son ejes distrbuidores, ya gque por su
ubicacion son atravesados per |os gjes horizontales, facilitanda con ello las funcicnes de
distribucién de los embargues de mercancia a los distintes puertos de altura en el Océano

Pacifico y Atlantico, segln sea el caso, estos ejes son.
xdras Negras — Ciudad de México
idad Juarez ~ Querétaro

El Sexto Corredor Tiyuzna — Ciudad de México, Tiene funciones especificas diferentes a
las de los demas corredores, este corredor no esta cenectado a la parte central o este de
los Estados Unidos, éste une a la region oeste de los Estades Unidos, cumple la funcion
de enlace del estado de Califormia al territorio Mexicano, siendo mas especificos , conecta

a la ciudad de Guadalgjara con la de México
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1.6. EL SISTEMA DE AUTOTRANSPORTE DE CARGA MEXICANO
Y SUS CARACTERISTICAS.

autotransporte de carga en México movitiza cerca del 85% del total de la carga que es
splazada en el pais, convirtiéndolo en el principai medio de transporte de carga, sin
ibargo, las condiciones en las que se encuentra desde hace varias décadas son muy
rcarias, ése es uno de los principales protlemas que enfrenta el autotransporte de carga

:XIcano con respecto al de los Estados Unidos y Canada.

bien encontramos que a principios de ia década de los noventa el parque vehicular crecid
ly rapidamente, de 222983 vehiculos en 1990, en e afic de 1993 fueron 313,148
niculos y para el afic de 1998 se llegd a ia cifra de 312,117 vehiculos (ver cuadre 2), el
cho es gue se compraron muchas unidades usadas, y que muchos de los transportistas se
deudaron con el ideal de que con la firma y entrada del TLCAN se crearia la red de
nsporte mas importante, y que sus servicios serian requeridos, sin embargo, &l TLCAN
‘0 muches problemas desde un inicic en lo que se refiere al transporie de carga,
asionando que muchos transportistas se guedaran embarcados con créditcs para comprar
miones. Diches transpertistas se vieron en la necesidad de regresar, vender 0 abandonar
. unidades que habian adguindc debide a los altos costos de los credites y 1a baja
manda que tuvieron los servicios de transporte {en especial los micro-transportistas o

jor conceidas como hombre-camién),

s unidades en [as que se prestaba el servicio de autctransporte de carga en México parz el
c de 1995 eran 289 mil, de las cuales el 62 por ciento se consideraban obsoletas“s, por
ntar con mas de 13 afios de antigledad Aungue para 1997 la edad promedio del parque
nicular era de 5 aros segun la misma fuente, cosa que es muy dudosa a pesar de io
toso que hubiera resuitado el programa de regularizacion de la flota vehicular de
nsportes de carga aphlcado entre 1996-1997, ya que las unidades deterioradas se
tindan utihzando dentro del territorio. Segin CANACAR se requenrian cerca de 9 mil
lones de ddlares para poder incrementar el parque vehicular a 1 mullon 800 mil camiones
e es la magmitud necesaria para hacer frente a las necesidades de transporte segun
yecciones para el afio 2006

stecnteno Joaphes L Camara Nacwooal del Autotransporte de Carga CANACAR
uete CANAC AR Pubheado cn b Frognaere 0 de octubee de 199, panna 4



ara 1993 existian 12,972 empresas transportistas y cerca de 142,973 mil vehiculos de
ansporte de carga, en ese afio se generaban aproximadamente 1 2 millones de empleos

rectos y cerca de 2.4 miliones de empleos indirectos.

wfrentar las demandas que plantea el autoiransporte mexicano con la apertura total de
dnteras gue sera a mas tardar en el afo 2001, serd una prueba dificil, por eilc debe existir
1 mayor apoyo a los transportistas, para competr a un nivel mas acorde a las
reunstancias con los transportistas norteamericanos, considerando 10s apoyos con |0s que

ios cuentan al pertenecer a sindicatos “Teamsters™

con cerca de 1 millén de miembros,
n mas de 1 5 millones de unidades. Ademas de los problemas de seguridad que enfrentan
s transportistas mexicanos, existe el problema de las cajas de los camiones, dado que en
éxico existen cajas de un pie (30 cm}. méas de lo permitido en los Estados Unidos y que
gunas camiones mexicanos cuentan con un sexto ge. el cual la mayoria de sus camioneas
> utilizan, hecho que segun ellos, seria competencia desleal por parte de los camioneros
exicanos, ademas de gue ellos tendrian permiso de transitar sin problema por el territorio
exicano En cambic, para los conductores mexicancs, se pretende imponer sélo algunas
tas especificas y a una distancia corta de la zona fronteriza, hecho que ha provocado
=scontento por parte de los autotransportistas mexicanos, sin embargo, estos problemas no
rminardn hasta que el goblerno mexicano represente los intereses del zutotransporte
exicanc y no se deje amedrentar por parte de los grandes sindicatos americanos y sl No es
i, no guedard otra opcion mas que esperar a que los transportistas mexicanos logren
nformar un sindicato fuerte o crear instituciones ¢ mecanismos mediante los cuales se
fiendan los intereses de este sector y se logre forzar a lcs grupos empresarniales
exicanos a que se pongan de su parte (por gjlemplo gjerciendo presion al gobierno

exicano y estadounidense en las negociacicnes).
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1.7. PERSPECTIVA DEL SISTEMA MEXICANO DE TRANSPORTE

' sistema mexicanc de fransporte debe continuar con la modernizacidn que comenzd desde
ace dos décadas para cubrir las necesidades presentes y futuras que enfrenta en el nuevo
gio donde el comercio exterior forma una parte estratégica y prmordial det desarrolio
“ondmice de México Son varios los proyecios que se centemplan per parte de la Secretaria
> Comunicaciones y Transportes, dentro de los mds importantes podemos destacar la
nclusion del [a red basica de carreteras (los 10 efes carretercs modernizados a 4 carriles

mo se tenian contemplados en su totalidad), la carretera inteligente, etc.

L proyecto més importante en un futre, es la consolidacién del proyecto de ia Carretera

teligente, la cual descnibiré brevemente a continuacion

1.7.1. La Carretera Inteligente

ste es el proyecte de infraestructura de mayor importancia estratégica y econdmica por lo
1e representa en el area de transporte comercial después del Canal de Panama, ya gue el
oyecto del Canal del Istmo de Tehuantepec se encuenira suspendido y en una etapa muy
cipiente de s tomamos en consideracidon todas ias caracteristicas que estaban

ntampladas en el proyectc inicial

sta carretera tiene como objetivo conectar a los tres palses de América del Norte para
mentar y aprovechar sus capacidades de acuerdc con la situacion geografica que estos
nen y en especial México, para competir con los diferentes bioques econdmicos como

erian la Unidn Eurcpea y el Sudeste Asidtico.

| mas interesado en la realizacidn del proyecto es por supuesto Estados Unidos que, siendo
pais mas fuerte de los miembros del TLCAN (desde cualquier punto de vista), obtendria un

an beneficio econdmice, ya que cubriria y dorminaria los mercados del Sudeste Asiatico,

Feamsters e ol nowbre Jel sendic rto mas cramde de amtottansportistas os Estados Lindos
1




n base en la reduccidn de costos y tiempe que se tendria con la realizacidn de la

rretera® (ver cuadro 13).

ta via répida® tiene pianeada la creacién de § carrles como minimo y ia posibilidad de
pliarta en su mayoria hasta 10 carriles, ésta tendrd unz longitud de 7,500 — 10,500
Smetros en toda la ruta, que estarian divididos de la siguienie manera: ta ruta principal que
dria una lengitud aproximada a los 3500 — 4000 kilémetros v los cuatro ramales que en
al tendrian una magnitud de 4,500 - 6,000 kilometros, ademas de un sistema de aduanas
uces fronterizos inteligentes) lo que nos demuestra que es un proyecto sumamente
biciosc y moderno acorde con las necesidades que se enfrentaran en materia de

nsporte y de comercio en el siglo XX1.

Isten cuatro variantes del proyecto para realizar la carretera inteligente, &l modelo

mpacto, el normal, el modelo ampliade v &l modelo diferente

El modeio compacto que tiene una longitud aproximada de 7500 kildémetros y estd

planteado de ia siguiente manera:

l.a ruta principal que tiene una longitud de 3500 kildmetros v que pasa por las siguientes
cudades Winnipeg, Minneapolis, Kansas Ciy (Autopista Interestatai 28), Wichita,
Cklahoma City, Dallas F.W., Laredo (Autopista Interestatal 35), Monterrey {Autopista
Federal 85), Saltillo {Autcpista Federal 40), Zacatecas (Autopista Federal 54},
Aguascalientes (Autopista Federal 45), Guadalajara (Autopista Federai80), Colima,
Manzanillo (Autopista Federal 54)

Los ramales serian cuatro con una [ongitud de 4,000 kilémetros aproximadamente, y
serian los siguientes, el primero de ellos iria de la ciudad de Duluth, Minnescta a la
ciudad de Kansas City (Autopista Interestatal 35), el segundo ramal es de la ciudad de
Montreal, pasandc por las cudades de Toronto, Detreit, hasta la ciudad de
Chicago({Autopista Interestatal 69) El tercer ramal vendria de la Ciudad de Nueva York,
pasaria por las ciudades de Pittsburg (Autopista Interestatal 98), San Luis, Indianapolis

(Autopista Interestatal 70), se urria con el ramal nimero dos y llegaria a la ciudad de

stados Unides ¢reo Lr Coalicion del Contedor de Lt adtoprsta Titerestatal 33 (Folineos de 1 ralln de Bl Clintony Al
erearon L propuestande by Carretera fnteliente)

¢ prefende apluear el esquema que enaste en Lutopa para 115 Super Autopsiss, donde ne existe hote develocidad o
™R SHPCTIOFSS 4 dos 200 hfometros por hert Wlemas de contar con hasta S gurndes en cada sentido de fas misaas
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Oklahoma(Autopista interestatal 70). El cuario ramal es una autopista que irfa de la
Ciudad de Denver a la Ciudad de Wichita (Autcpista Interestatal 70).

2. Bl modelo normal {mapa 21), tiene una longitud de aproximadamente 8,000

Kildmetros.

La ruta principal seria idéntica a la anterior, con una longitud de 3,500 kilémetros. Por lo
que coresponde 2 los ramales tendriamos que afladir un ramal gue seria de
aproximadamente 500 kildmetras que van de (g ciudad de San Lus Potosi, con
intermediacién de la ciudad de Querétaro y que llegaria a la cludad de México (Autopista

Federal 57}, con lo cual tendriamos 5 ramales en total
El tercero es el medele ampliado (mapa 22) el cual pretende abarcar 10,500 kildmetros

Este modelo cuenta con las mismas caracteristicas para la ruta principal, y tiene
mncluidos los ramales de! modelo normal, sin embargo, este adiciona dos ramales mas,
el sexto ramal partiria de la ciudad de Calgary, Canada, pasando por Great Falls, Casper
teniendo como destino [a ciudad de Denver (Autopista Interestatal 90), la cua! formaba
parte de un ramal del modelo narmal El séptimo ramal, tamfién inicia en Canada, en la
ciudad de Vancouver, y pasa por las ciudades de Seattle, Ontario, Boise, Twin Falls, Salt
Lake y finaliza también en la ciudad de Denver, Cclorado (autepista Interestatal 80), lo

qgue nos da un total de 8,000 kildmetros de los ramales

El modeio diferente tene la misma estructura que el modelo ampliado por o que
caorrespande a las ciudades de Canada y de los Estades Unidos, sin embargo, en éste |a
Ciudad de México es el objetivo principal, y la ciudad de Guadalajara esta dentro de un

ramal de este modelo™,

1 1985 se forma una organizacién gque conjunta a miembros de la clase politica y
npresarial de Estados Unidos, Canada y México, llamada “Coalicion del Corredor de la
topista Interestatal 35" cuyo fin es el de concretar el proyecto de la Super carretera

teligente,

L1 Departamento de Comeraoy o Departunento del Transporte Joios Fatades Unidos, son Yos creadores de este miedelo
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1.7.1.1. Caracteristicas técnicas de la carretera inteligente

Mo ya mencione anteriormente, esta autopista tendrd come minimo 6 carriles (tres en
da direccidon), contara con lo Udltimo en tecnologia de comunicacion via satslite, vy
einformatica(cableado de fibra de vidrio a lo large de la autopista por medio del cual se
:aran transmitiendo datos de lo que sucede en cada segmente de la autopista ) ademas de

mas actualizado en radiocomunicacién

s autombdviles traeran adaptadas tarjetas inteligentes ya exisientes en México, para la
ntificacion del vehiculo asi como de todos los datos referentes a la carga que contiene el
ormido de la misma, etcétera. Estas ayudaran a tener un control casi perfecto del recorrido
| vehiculo gracias a los detectores (scanners) que se distribuirdn a lo largo de ta carretera
= las casetas de peaje Ofro de los recursos con que contara esta carretera sera ef de
tectores electromagneéticos, los cuales serviran para detectar a los vehiculos, y sobre todo
os contenedores de carga que sean transportades en ellos, {os cuales seran instalados en

carpeta asfaltica a lo largo de toda la via™

tos contenedores seréan embarcados desde cualquier ciudad donde exista una terminal de
rga ya sea terrestre (autotransporte o férrea) ¢ maritma, acordes con las caracteristicas
los nuevos centros multimodales de carga que se pretende instalar en las principales
minales de carga (ciudades y puertos), los cuales podran recibir y manejar estos
ntenedores, tendran sellos magnéticos inviolables, mismos que serviran para agilizar el
slado de una mercancia de un pais, sin realizar revisiones aduanales, dado que la
ormacion vertida en una central, es transmitida a toda la red (la misma informacidn & los

s paises en cuestion de segundos)lo que se conoce como informacidn en tiempo real.

- conformara una base de datos de todos los vehiculos®™, y se disefiarén tarjetas de
ntificacion y de pago para los viaieros, con las cuales se podra realizar un prepago
bito) de todos los peajes del vehiculo, o tramitar un crédito por 1os mismes, que se
quitara dependiendo de la compania que lo contrate en un cierto perncdo, evitando los

gos en efectivo.

¢ tenn pentsado colocar fus disposiines clectromagieticts o una distanent de 5 kalometros uno de otro, dungque
ndtnente no se vene defida L drstanci, ncual podre Hegar basta g 10 kilometros o muas segun fos costos
aque astualmante se nesent cona Reustro Nagional de b chiculos (RENAMED



1S camiones de carga y posteriormente los automdviles tendran computadoras integradas
Ira tener conocimiento de la situacién ambiental y chimatica, ademas de las condiciones de
ifico, ya gue la informacion se fransmitird via modem, con ello se podra revisar ia
‘ormacion en Internet, y se realizard una transmision en tiempo real de la ubicacion del
hiculo, ademas de que contaran con informacion de las situaciones viales mediante la
cuencia de FM y en alguncs casos mediante television interactiva para ayudar a los
nductores a seleccionar la mejor ruta (ruta alternativa en casc de contingencia) y reducir
i el tiempo y el coste de los vigles v lograndose un aumento de la seguridad de las

rsonas

s implementara una red de fibra éptica a lo largo de |z carrstera para hacer la transferencia
» datos entre los tres paises, scbre las condiciones de cada segmento de las carreteras y
» cada ciudad (a través de ia cual cruza la carretera y de |las principales ciudadss destinc de
3 cargas. Esta red tendra otros usos muy diversos, como son informacion militar, climatica |
‘ormacion vial, financiera, etc.; pero scbre tode servird a la segunidad de los viajgros, pues
- tendra informacion en tiempo real de situaciones de emergencia que pudieran afectar el
insito de los vehiculos(chogues, derrumbes, manifestaciones, lluvias, huracanes, asaltos,

o) para lograr asignar a ics demas vehiculos la ruta mas productiva.

> crearan centros de reparacion de automéviles, para que los vehiculos que transporian la
rga de un pais a otro ne tengan la necesidad de abandoenar la ruta principal para realizar
reglos a sus unidades; tendra centros de informacion 2 lo large de la via, ademas de la
=acidn de servicios bancarios para la realizacidn de transacciones comerciales cerca de las

ntrales de carga multimodai®,

1.7.2. Los Cruces Fronterizos Inteligentes

ay dos sistemas que se estan aplicando, el primero de ellos es el sistema que se aplica en
frontera estadounidense / canadiense, ef ITBCS (Sistema Inteligente de Cruce Frontenzo)
e se ubican en las ciudades de Detroit y en la Ciudad de Bufale El segundo sisiema es el
mado WIM, el cual se ubica en las ciudades fronterizas de México / Estadounidenses, en la
idad del Paso (1994} y en la de Laredo (1993)(¢uadro 20)

Atintormacion de L caractenistiaas de b carretent intehaente e obtenida en su maroria del penodico FlLFmanaera, de
fechas B octubee 19930 1E de arasio de 1995 28 demagio 1990



tecnolcgia utilizada por el primer sistema en los dos puentes incluye un Sistema de Datos
Comercio Internacional (ITDS), este es un Prototipo de Automatizacion de Comercio
rteamericanc {(NATAP), del cual se ubicard uno en cada lade de la frontera, que

nsmitira en tiempoe real a todas las aduanas de Canadsa, México y de Estados Unidos

ansCore que es ta compafia que creo este sistema, informa gue los NATAP tendran tres

iciones basicas:

Se distribuiran hasta 500 camiones por hora a cada detector transponder MARK [V del
puente. Estos detectores utilizan un ndmerc para la carga de cada wvige, con ello se
transmitira informacion del chofer, que sera transmitida al NATAP(centro de monitoreo),
Los detectores transponder tienen la habilidad de cobrar el pegje de forma automatizada

hasta en 8 carriles al mismo tiempo

Se instalaran caminos laterales a los conmutadores en los puentes, para acelerar el flujo
de los vigjeros legales, estos caminos son una extension del Servicie de Inmigracidn y
Naturalizacion (SIN), se utilizara |a Red Electrénica Remota para la Inspeccicn del viajero
(SENTRL. Inicialmente se emitirén 1800 etiquetas SENTRI a cada puente, las cuales

tendran una vigencia de 18 meses y vosteriormente se renovaran

La actualizacién de los sistemas de peae de manual a automatizado que utilizan ia
tecnologia de ldentficacion Automatica del Vehiculo (AVI), serd la tercera tarea de

TransCore®.

r su parte, el sistema WIM utilizado en México / Estados Unidos y sus cruces fronterizos,
nbien planea utihzar los deteciores transponder Mark VI, para acelerar el flujo de los
hiculos Este sistema permite pesar en movimiento a los camiones, la identificacion del
nductor, la carga y los datas del vehiculo, 1o que permite crear una base de datos sobre el
nsporte transfronterizo y la carga, la cual se comparte entre los paises, en este caso

nbién se incluwria a Canada

stemas Automaticos de identificacion Vehicular

NI SINCTIL O DR DCanenle el v mo que s ntlie actalmente i Las CHTLICnIs MenIGanas solo gue oste se IR
1 |

tenn de bdenffioocnn deniunaies Veluoular (LAWY sole yie de otra compuarin
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a necesidad de realizar el cobro de forma rapida, segura y con i menor costo, ha llevado a
3 Industria de los equipos de peze a disenar equipos cada vez mas sofisticados de

jentificacion electrénica de los automadviles.

ste equipo consiste en la instalacion de una tarjeta de identificacidon de vehicules cuyo
bddigo es detectade por un lector y almacsnado en un sistema computarizado de

dministracion para su procesamiento inmediato

a ventgla de estos equipos es la deteccién  de los vehicuios a alias velocidades con
robabilidades minimas de error a costos mencres, ya que se elmina la presencia de
obradores y se evita el tener que realizar frenadas v esperar en las filas para pagar el pegje.

con ellc no se interrumpe el viaje de los vehicules, aungue sdic sea momentaneamente
istema de Tareta Inteligente

a tecnologia de este tipo incorpora al sistema el registro vehicular del automovtl, con ello se
rea la posibilidad de reaiizar transacciones de cobro de todo tipe de vehiculos, sin la
ecesidad de manejo de efectivo, este grocedimento se aplicard en cuanto su promaocion
ea conocida por los usuarios Los Tipes de tarnetas de acuerde a su funcion son las
iguientes™(Ver diagrama 1). Débito. Crédito, Limite de pasadas, Descuento page en

asetas, Supervisor/cobrador y Maestra de recarga

ctualmente en las carreteras mexicanas se utiiza el sistema de cobre de tarjeta IAVE el

ual tiene tres modalidades:

Exentos en esta categoria se mcluyen todos los vehiculos que estan exentos de algdn

pago de cucta en las carreteras

Prepage éste lo llevan a cabo las companias de autobuses de pasajeros ¢ camiones de

carga, realizando un prepago por un Cierto numera de viajes por ia carratera.

Credito éste sistema lo utihzan ias companias que tienen lineas de transporte para
pasajeros o las de carga, pero resulta un poco mas dificil acceder 2 &1, pues para poder
coniratarlo se reahza una negociacidn por parte de los dushos de las lineas con los
concesionanos, para lograr un acuerdo sobre los descuentos tasas de interés que se

cobrara y el plazo maximo del crédito a la compania (ver diagrama 2)



. LAS EMPRESAS DEL SISTEMA DE AUTOTRANSPORTE DE
CARGA EN MEXICO

2.1, CONTEXTO GENERAL DE LOS DIFERENTES TIPOS DE
EMPRESAS

s Importante hacer una breve revisién de las principales empresas qgue participan en el
stema de autotransporte de carga, ya que no se trata de sectores aislados, sino de un
munto de empresas con distintas funciones interrelacionadas, empezare por ias empresas
eradoras del autofransperte de carga, continuando con las empresas constructoras de
fraestructura carretera a las empresas v finaiizaré con las operadoras de infraestructura
iretera, sin embargo, en &l periodo de estudio 1990-1897, ias empresas constructoras de
fraestructura carretera sen también las operadoras de las mismas. por lo cual sélo marcaré

Y apartado en el cual se incluyen las dos funciones {construccion y operacion).

2.1.1. Empresas operadoras del autotransporte mexicano.

1 el periodo 1988-1993 el nimero de empresas totales de autotransporte de carga a nivel
acional tuvo un crecimients del 291%, con una Tasa de Crecimiento Media Anual (TCMA)
2l 23 8%. El crecimiento de las empresas ha sido acompafdado por un crecimignto muy
milar en el nuimero de vehiculos(246%), y en menor grado del personal (176%), de un
odo muy importante (ver cuadre 21) Considerando que en estos afios el crecimiento de la
sonomia nacional fue muy lento, este incremento de la oferta en el mercado reflgja la
sminucion de las dificultades legales para formar parte de! sector, propiciadas con la
esreguiacion” de julio de 1988, mediante [a cual, en adelante, ya no se otorgan

NCcesiones, sino solamente permisos

1 los cuadros 22, 23, 24, 25 y 26 en los cuales se observa que la gran mayoria de ias
npresas registradas son muy chicas y que esta situacidon no sélo no cambio, sino que, por
contrano, se incrementé, También encontramaos que la gran mayoria de nuevas empresas

s encantramos en estas categorias, al presentar as tasas mas altas de crecimiento{356% )

pesar de lo anterior tenemos que la mayoria de los vehiculos y empleados se encuentran

ncenirados en las emprasas de mayor tamano las empresas con mas de 168 empleados,

59



0 obstante, para 1993 representarcn tan solo el 15% del fotal, concentrando el 73 2% de la
ota v 74% del personal total

n el pericdo analizado, se cbservan vanas situaciongs comunes g todas las categorias
mpresariales, excepto en la de los hombre-camidn, guienes parecen tener caracieristicas

ferentes que hacen que su comportamiento difiera del conjunto

a primera de estas situaciones es que el nimero de vehicuios por empresa crecié y con ello
2 magnitud promedio de las empresas; sin embargo, €s importante cbservar que 1as tasas
nuales de crecimiento. son marcadamente mayores conforme son mas grandes las
mpresas Esta diferencia podria ser reflejo de las mayores dificultades enfrentadas por [as
mpresas pequenias para aprovechar oporiunidades de expansion, como la que significd la
liminacidn de las rutas exclusivas en concesién, al expandrr el ambito geogréfico de

xplotacidn a toda |a red carretera federal

a segunda situacién que se puede observar es que, el personal promedio por empresa se
1antiene aproximadamente constante, pere el personal por vehiculo se reduce en todas las
ategorias al pasar de valores superiores a 1 trabajador por vehiculo, a valores inferiores al
abajador por vehiculo Estas relaciones analiticas muestran un claro aumento en la
ficiencia de 10s recursos humanos gue, sin embargo, no parece haber generado desempleo

nivel subsector, puesto que las tasas de crecimiento del personal en el periods son muy

ltas.

a tercera situacion que encuentro es que la remuneracion per capia registra INcrementos
zlativos en todas las caiegorias entre los dos afos analizados, 10 que significa que los
2CUrsos humanos se han visto exigidos en mayor medida para mejorar la eficiencia de la
mpresa, en promedio se les ha compensado con mejores ingresos. Otro aspecto observado
s que a medida que el tamafic de la empresa se incrementa, también se incrementa la
=muneracion par capita sromedio Esta situacién indica que, primero, aparentemente las
mpresas de mayor tamafo tienen rendimientos econémicos mayores, puesto que pagan
ejor en promedio, y segundo, que muy probabiemente contraten y cuenten con personal
12s especializado que las empresas peguefias, lo cuél fomenta el circulo virtuoso de mayor

roductividad, mayores utilidades

tat)



1 México, las actividades empresariales se pueden establecer bajo distintes regimenes
jales Las dos principales categorias son la de Persona Fisica y Persona Moral, dentro de
ta ultima existen varias subcategorias, entre las cuales las mas comunes son a) la
ciedad anodnima, b) la sociedad cwvil, ¢} la asociacidn civil v d) las sociedades de
sponsabilidad limitada. En el caso del autotransporte de carga, fundamentaimente se tiene

rrscnas fisicas y sociedades anénimas.

cuadre 27 presenta la distribucidn relativa de las empresas, los vehiculos y el persenal,
stinguierdo entre personas flsicas y personas morales. Dentro de las ventaias inmediatas
tenidas de la constitucién bajo el régimen de persona moral, destaca la amphtud de
iciones para capiar inversiones de capital, puestc gue las scciedades pueden emitir
clones, obligaciones y boncs que les permiten expandirse en lz capitahzacion, més alia de

3 utilidadss retnvertibles que resulten de ta cperacicn.

s empresas muy chicas, especialmente las denominadas hombre-camion, normalmeante
n propiedad de uno o dos individuos, quienes tipicamente declaran fiscalments como
rrsonas fisicas y obtienen sus incrementos de capital de las utilidades de la empresa o
zluso de actividades economicas alternas Esta dependencia de la empresa del bienestar o
lud de unas pocas personas (o de una sola), hace mas dificii la obtencidon de préstamos o

lanciamientos cen instituciones exigentes en sus requisitos

1 el cuadro 27, destaca el enorme crecimiento de las empresas registradas como personas
1cas, puesto que, al pasar de 2,567 a 9,528, cas: se multipiicaron por cuatro (3.71), muy en
ntraste con el compartamiento de las registradas como personas morales, que crecieron a
=nos del doble, Esta situacién confirma io chservado previamente, en ef sentido de que la
an mayoriz de empresas que se incorporaren al mercado aprovechando la apertura, han
do empresas muy pequefas y que, como se deduce, declaran fiscalmente como personas

1CaS

ste boom de las microempresas ha provocado que la preporcidn de perscnas fisicas con
specto al total, de por si ya importante en 1888 (57.61%), creciera hasta alcanzar casi los
s cuartos para 1993 (73.45%)

1 cuanto a vehiculos v personal {a proporcion mayoritana le corresponde, gor mucho, a las

rsenas morales Asi para 1988 alcanzaban alrededor del 0%, proparcion que se ha visto

-}



ducida para 1993, por el enorme mcremento de personas fisicas, a una cifra cercana al
%

1 México exisilan 12 972 compafifas operaderas de autctransporte pliblice de carga para
53, las cuales anteriormente nunca tuviercn la necesidad de crganizarse para trabajar y
frentar la competencia de empresas extranjeras, ya gue anteriormente sdio se enfrentaban
la competencia del mercado interno nacional {donde predominaba la desorganizacién),
roreciendo ia ausencia de sindicatos come existen en otros paises;, en Meéxico las
presas de auiotransporte de carga se encuentran concentradas en las zonas
stropolitanas, como son la Ciudad de México, el Estado de México, Monterrey, Ledn, San

is Potosi y Jalisco sdlo por mencionar algunas de las més importantes

tipo de servicios gue ofrecen estas compariias ¢ por [0 menos la clasificacion que realiza
Secretaria de Comunicaciones y Transportes es la siguiente de las 12,972 empresas,
rca del 44 8% de ellas sélo tienen hasta 2 empleados y el 73 5% tienen hasia 15 personas,
que muestra la estructura del sector

TABLA 3

. Caracteristicas principales de las Empresas de
Autotransporte de Carga por clase de actividad (1993}

Vehicums « Persanals
Ogtpado’

Clage de%ctii;riq“jé

Total Nacional 12.972 142,973 136.061
Materiales de Construccion 2231 23020 24 450
Mudanzas 531 3.540 4408
Especializado de Carga 1.770 33,821 31132
Carga en general 8.440 §2 593 76 041

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes
lo 648 empresas de autotransporte de carga tienen per arnba de 250 empleados o mas™
cual contrasta con las empresas operadoras det autotransporte estadounidense que llegan

formar empresas que sobrepasan las 5,000 empleados

nente para lreah e de Tos caleulos se utthee 1 Tercer Inlorme de Sobierno de Froesto Zedily Mesaa 19497
0nl



tamafio de la empresa es un factor importante en su capacidad de competitiva, debido
1to a sus caracteristicas microecondmicas, cemc a sus estructuras de erganizacion y

mercializacién.

s normal que las emprasas a partir de cierto tamano tiendan a arganizarse de una forma
rporativa y aumenten sus niveles de especializacion, incorporandc  en este proceso
ances tecnoldgicos y mejoras técnicas que les otorgan una mayor competitividad y una
agen comercial mas corfiable Estas mejoras les coadyuva a adguiric compromisos
ancieros mas formales con instituciones de crédito, asi comc para el establecimiento de
niratos a largo plazo con grandes empresas (requisito indispensabie para cbtener

niratos de empresas nacionales e internacionales)

nado a lo anternor, el desarrollo de la actividad econdmica presenta rendimientos
scientes, ya que al aumentarse el volumen de la produccidn, el costo unitario promedio
sminuye®; lo cual es explicado por a) el prorrateo de los costos fijos. b) la indivisibilidad

znoldgica, ¢ economias externas vy d) la especiaiizacidn derivada de |z division del trabajo

bien es cierto que [as empresas chicas, gl no tener grandes Inversiones y cosics fijos,
nen ciertas ventajas de produccidn, desafortunadamente no se benefictan de las ventgjas
rivadas de |la especializecion y, ademas, su capacidad de negociacion frecuentemente las

liga a aceplar cargas y condiciongs que, en general, resultan peco rentables.

1 apoyo a lo anterior, podemos mencionar que Wood y Johnson® refieren que en Estados
idos existen mas de 100,000 “operadores —propietarios’(hombre—camion en Maxico),
iienes normalmente son contratades “por viaje”, por usuarios u otros transportistas, que en
momenio necesitan capacidad adicional. Destacan que estos transportistas suelen ser
plotados econdomicamente por agentes de carga (truck brockers), cuyo negocic consiste en
ntratarlos por parte de terceros, guedandose con buena parte de la transaccion. Estos
ermediarios basan sus actividades en el contrpl y manegjo oportuno de la informacién,

sma, que por supuesto, es de dificil obtencion para los transportistas pequeﬁossz.

ra caracteristica es que varia el nidmero de unidades vehiculares dependiendo de la

tividad especifica que realiza la empresa dentre def autotransporte de carga (ver tabla 3)

spucrdo e Buen Ohear Ratae!, mbonne tectee | Tastinto Mexcano del Transporte: Nuere (20 1995
Dce Galeana Oklear vimando Tivestesades det Tnstiute Mevicano del Transporte 1993
Lo Gatfeant Owear Aronamdo Livesieeador Jeb Tnsnnuro SMevocano del ransporte 19us




personal ocupado en la actividad de matenales de construccidn y mudanzas, tene un
wyor nimerc de personal ocupado respecto al nimerc de vehiculos a diferencia de (as
pecializadas en carga y carga en general ya que algunas de éstas empresas reportan no
lo al conducter de la uridad sinc a los ayudantes que se utilizan para carga y descarga de
; unidades. Ademéas de gue en estas Ultimas empresas predoming la propiedad de

rsonas fisicas a diferencia de las primeras que son personas morales

:sde la entrada en vigor del TLCAN, la aplicacién de los reglamentos firmados por los
neles frinacionales (i Reglamentc de Pescs y Medidas para el Autotransporte Publico
deral) han causado molestia entre los autotransportistas Lo mismo que el calendario para
prestacion de |0s servicios de autotransporte de carga para comercio transfronterizo y para
; limites de inversién de capital extranjero en la indusina de empresas que Unicamente
2sten servicios de carga, el cual especifica las zonas en las cuzles los autotransportistas
cionales pueden tener acceso para realizar sus viaes y reahzar las entregas de ics
ntainers en los Estados Unidos™. Esta serie de hechos ha causado molestia en ambos
1pos de autotranspartistas, en ef lado de México el motivo es la poca distancia a la que se
; permite acceder hasta éste memento, debidc a que el gobierno de los Estados Unides
jumentaba problemas de insegundad que representan para las carreteras de Estades
lidos las flotas vehiculares de los camionercs mexicanos en mal estado. El precio del
2sel, combustible que utilizan las unidades de los autotransportistas, genera este tipo de
lestias que s& han materializado en reclamocs tanto de la Camara Nacicnal del
totransporte de Carga CANACAR como de la Confederacion Nacional de Transportistas
xicanos CONATRAM a la SECOF1®* Por otra parte, los autotransporiistas americanos que

tan representados por el sindicato de camicneros “Teamsters®™

. 52 oporen a |os acuerdos
e se tienen firmados en el TLC, su principal argumento es que os camiones mexicanos
n de mayor tamafo y con ello se viclan las reglamentaciones de autotransporte de carga
los Estadas Unides, ademas de que pretenden que los camionés mexicanos cuenten con

programa de seguridad adecuado®®,

1 Calendano presentudo tucialmente, s¢ enguentrn en ¢t aneso estidistivg, ciadio 28

eelsior mcicoles 25 de dicwmbre de 2000 prumesa pigima Blogqueo Mactonal de Transpornsias, un Mucrte v 4
Herdos®

1 Fianaiero siemes 10 de enero 1997 pazing 2o Mas de 1 anllen 300 and aucmbros se opusicron o Ly apatura de das
GTTelerds a4 Sannones meveatos ¢n fos estados de Tesas, Sievo Mesce Arvcona s Cahiforng

1 Fanciere Sabade 23 de dicrerbre de 1993 Paca 3 7L os proncipalos requinsitos Jue os ranspertistas deboncuaplhie

o Foimnlacon ge nuees permsos placts y panetis de areshicion, Resdaptacion s runodelagien de Tos Zniianes, s¢
I‘ ] 7 .
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~ Secretaria de Comunicaciones y Transportes cred el reglamento sobre pesos vy las
pacidades de autotransporte de pasajeros, exclusivo para el turismo y carga®. Pero dada
molestia existente por e! reglamento de pesos y capacidades por parte del sector de
totransporie a éste y ef calendanic para la prestacidn de los servicios de autotransporte de
rga para el comercic transfronterizo asi como para los limiies de inversidn de capital

tranjero desde su creacidn a mediados de 1995(ver cuadre 29)%%, Impidié que el mismo

trara en vigor a finales de 1895 (11 Diciembre) fecha en la que se tenia programado, y que
pospusiera de manera indefinida. para Inicios de 1998, y gue se mantiene suspendido

sta el dia de hoy

atraso en la implementacién del reglamento obstaculizé |a asociacidn entre las empresas
cionales y extranjeras (inversion extranjera en las empresas nacionales y su contraparte
tadounidense cuadrc 28), v dadas las condiciones economicas que vivid México en el
riodo 1994-1997 (la crisis econdmica y falta de crédito), no se dieron las condiciones para
e los autotransportistas hicieran una renovacidn de la flota vehicular para estar preparados

ra competir con las empresas estadounidenses y canadienses,

2.1.2. Empresas dedicadas a la construccidén de infraestructura carretera
y operadoras de la infraestructura carretera

s empresas dedicadas a |a construccidn de infraestructura carretera en México son pocas,
do los requisitos de magnitud de capital {por razones de seguridad) que solicita la
cretaria de Comunicaciones y Transportes para que puedan participar y ganar alguna obra
e se encuenira en licitacion, es por elio gue en ia descripcidn de las empresas sélo
luiré a las empresas gue ganarcn mas licitaciones y participaron de forma protagonica en

s procesos de construccion de carreteras

s empresas que ganaron las licitaciones del proceso de construccion de infraestructura
retera® y que describiré  som: GUTSA, ICA, TRIBASA y  GRUPO BUFETE

preve gue of 60%% de Jos vehiculos no cumple con Las caractenstigns wequendis, Pago af sobterno estadounsdense del

sene abligdione cortrd daios & lerceros, que teng un ¢osto de 00 dolares ™

4 Replnnento viene en el aneso estadistice es ¢l cuadre 19

-1 imancieto murtes ode enero 1995 patma 19

wente Departamento de Feononina v Fatadisticd, Corentra Meaona de L Indasr de Ly Constracaion (OMIO), con

os Je L Seeretana de Comumcacones v Unnsportes



YUSTRIAL™®. De las cualss sintetizo brevemente su histeria haciendo mencidn de algunas

sus caracteristicas asi como algunos de 10s servicios que ofrecen.
Grupo GUTSA

‘poracion GUTSA es un grupo mexicane fundado en 1944. Inicialmente realizé obras de
ficacidn y contribuyd con los trabajos dingidos a la consolidacion de infraestructura en la

1a agroindustrial,

los cincuenta, la empresa incursiond en la edificacion de clinicas, hospitales y desarrollo
unidades habitacionales, asi mismo tuvo participacidn en la construccion de carreteras,
to pavimentadas como de terraceria, de esta manerg, por los afios sesenta participd en la
1strucctdn de vias terrestres y obras viales, sin olvidar los rubros de edificacion y servicios
Jlices, giros gue hasta la fecha representan un volumen importante de iz obra ejecutada

la empresa

la década de los setenta, la empresa extendid su participacidn hacia la construccion
ustrial (en la creacion de infraestructura industnial del pais), y en trabajos de
onstruccion vy remodelacidn de edificios (monumentos histérnicos y del patrmonio

sional)

sus inicios GUTSA tiene una mezcla de cbra publica como privada y, a partir de los afios
enta tiene un incremente del volumen de cbra privada. Actualmente participa en

yectas concesionados en Mexico

la década de los noventa participa en la construccién, amphacion y/o remedelacion de
ersos desarrcllos turisticos en el pais, la creacién de infraestructura a través de la
1struccion de carreteras, centrales de abasto de alimentos, escuelas, hospitales, centros
reclusidén, museos, centros comerciales, obras de urbanizacidon y ampliacion de

opuertos, ademas de la adaptacion del World Trade Center

=nta con un grupo de companias situadas en los sectores de la construccion, ingenieria

ica y de detfaile inmobiliario, turistico y de energia, Los servicios que ofrece son.

antre de este zrupd de cmpresas Lanbien se enconttaba L empresa Grupo Mesicano de Desanodlo, pero debido a Tos
ey ceonronicos de L eipresa, resaliado de los procesos de construccion, opeticion v rescate carretero, que 1 Heve
quILDLE DO s CNCRnire ermiag i suticiente sobre L empresa, por lo soal decidt no nchurla dentio de Ly cinpresas

THIS L Sonbittianon
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1) Estudios especiales.
2) Servicios de ingenigria y construccidn ingenieria, construccion y edificaciones

rporacién GUTSA se asocid con la empresa norteamencana de ingenierfa Lockwood
eene Engineer (LGE) fundada en 1882, empresa con una amplia experiencia mundial en
jenierfa, disefio, planeacién, administracidén de preyectos, direccion de obra, puesta en

archa

JTSA participd en el desarrolle de infraestructura vial en México con socios nacionales e
emacicnales, las compafiias conceslonarias que se han constituide operan la

raestructura a largo plazo, siendc las principales’

ROMOFRONT Puenie fronterizo Zaragoza- Ysleta, Texas, en Ciudad Juarez Chihuahua
>OCEN: Autopista Ledn- Lagos de Moreno — Aguascalientes.

JCAL: Autopista Puebla ~ Tlaxcala

3) Servicios adicionales especializados Disefic de edifficios inteligentes, Ingenieria
ambiental y de proceso, Disefic de plantas de tratamiento de agua, industriales v

municipates, y Disefic urbano y regional
4) Servicios de proteccion y conservacion del medio ambiente
5) Aguas residuales
8) Control y calidad de aire

7) Gestoria de tramites y coordinacidn con tercercs,

Grupo Ingenieros Civiles y Asociados (ICA)

emprasa ICA se funde el 4 de |ulio de 1947, encabezada par Bernardo Quintana Arrioja,
primer contrato fue la construccidn de un multifamilizr (1080 departamentos) en la Ciudad

Meéxico



A se inicld en la construccidn pesada realizando vanas obras en la Cuenca de
palcatepec, en el estado de Michoacan, dentro de las cuales se incluia & construccidn de

esas, canales, puentes, carreteras y escuelas.

A vy sus filiales especializadas tiene presencia constante en todos los campes de
instruccién, realizando las mas vanadas cbras de infraestructura v equipamiento urbano.
sstacan dos obras que por su magnitud y trascendencia han dado reconocimiento

ternacional a ICA: El Metro y el Drengje Profunde de la Ciudad de México

1 red actual del Metro iniciada en 1987 y gue reahzo ICA practicamente en su totalidad,
varca 191 kilémetros ( la empresa que mayor longitud de Metro ha concebido, disefiado vy
nstruido) ICA nicid en 1871 la construccion del Sistema de Drenaje Profunde, para
ysaguar la Cuenca del Valle de México. Esta, incluye una red de 130 kildmetros de tuneles

» 6.5 metros de diametro, que fue la mas larga del mundo en su momento

Jemas de empresas de ingenieria para planear y disefiar se tpo de proyectes, se crearon
ras destinadas a producir insumos para la construccien. En 1963 ICA desarrollo en &l
tado de Querétaro el pnmer pargue industrial planificado, el cual constituye uno de log

mplejcs industriales mas grande de America Lating

li estabiecid ICA Industria del Hierro (IH), para fabricar bienas de capital utiizados en las
dustrias electrica, petrolera, quimica y petroquimica, azucarera, de fertiiizantes, del
ansporte y de la consiruccion en general Ademés de Ja instalacién de una planta adicional
: bienes de capital en el puerto de Tampico, Tamaulipas, para la fabricacién de equipos de

ileria pesada destinados a la exportacién,

A estd constituida por cuatro unidades de negocios: construccién, construccion industrial,

sarrelio Inmobrilianio y operacidn de Infraestructura
onstruccion

ndad gque cuenta con dos areas principales Una es construccion pesada, que se
pecializa en la realizacion de proyectos de infraestructura, como tdneles (interior del tunel
apulco. Guerrero), puentes (puente Tampico. Tamaulipas) centrales hidroeléctricas,
esas distniics de nego aercpuertos, ductos, cbras maritmas (puerto lcave, Veracruz),

rreteras v autopistas

(N



otra es Construccion Urbana, que se encarga del desarrcllc en gran escala de
raestructura urbana, como son urbanizaciones y conjuntos — habitacidn, toda clase de
ntros comerciales, conuntcs hospitaiarios de salud, educativos, deporiivos y bancanos,

[ coma vialidades y sistemas colectives de transporte como el Metro,
nstruccion y Construceién Industnial

través de censtruccion y Construccidn industrial, 1ICA ofrece los siguientes servicios
tudias de factibilidad, disefio, ingenieria, procuracién, administracion del proyecto y de la
nstruccidn, construccidn, mantenimientc y evaluacidn técnica de la ubicacién, asfi comao de

; servicios de consultoria

nstruccion Industrial proporciona los servicios de ingenierfa, procuracién, construccion v
ntenimiento de plantas industnales, petroquimicas, generadoras de energia, siderurgicas,

tomotrices, cementeras, fabricas de papel vy fertilizantes.

A ha trabsjado desde hace 25 aflos y a partir de 1883 establecid una asociacion
rmanente con Fluor Daniel (construccion industnal), para trabajar en México como en

nérica Latina’ .
sarrollo inmabiliario

A ofrece desarrolles inmobihanos de alta caiidad denire de [0s cuales tenemos ' pargues
sidenciales, edificios de oficinas v desarrolios turisticos {(como son "Cabo del Sol” en Baja

jifornia, o “Isla Dorada" en Cancun)
eracion de infraestructura

A participa en la operacion y manterimiento de sistemas carreteros {tiene una empresa
sveedora de equipos de control de peaje), tanto en México como en ctros paises del Sur,
i come de sistemas dz distnbucidn de agua petable en concentracicnes urbanas,
tamiento de aguas residuales, recoleccion y disposicion integral de desechos urbanos v la

miristracion de estacionamientos subterréneos en las principales ciudades de Mexico

it Monouriia de faeehieres Crodes Asoctados 1A gres un abansg con Lyempresa Rolentache (francest) « Fluor
et con L ampres Sade (Sreentoa s ubieadas on el Sezior de Lo Constrocaien Eato el perodo F993- 40
spoa 0
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demas de io anterior estos son algunos de los proyectos internacionales que esta

alizando:
Panama:

utopista concesionada “Correder Sur”, construccion de una autopista de 19 kms. y cuafro

arriles, con tramo sobre el mar
Colombia (Proyectos en ejecucion)

epavimentacidn de ia malla vial y la recuperacidn y mantemimienta de fas calles de Santa

e de Bogota
25 Moras. trabajos de exploracidn y explotacion de petréleo
El Salvador (Proyectes en ejecucion)

ementos E| Salvador: construccién de una planta para 2.200 tonegladas por dia {ICA Floar

aniel).
Guatemala (Proyecto en ejecucion).

ectérmica Amatitlan; construccion de una generadera de SMW zprovechando vapor natural

Jbterraneo,

arretera CA-10; rehabilitacion de un tramo de 87 kms. entre Rio Hondo v Agua Caliente
Venezuela:

utopista concesicnada Caracas — La Guaira
Chile (Proyectos en ejecucion)

mbalse Ovejeria, consiruccidon de una presa de almacenamiento de relaves derivados del

obre, de 2 6 Kildmetros de largo y 16 meiros de alto,

ineria "Los Pelambres’ expansién del complgio minero, incluye tins! de desvio de 6.2

lometros y obras anexas

Brasil (Proyectos en gjecucion)



asoducto Bolivia- Brasil; gjecucidn de los trechos X, de 211 Kilometros en 24” y XI, de 274

l5metros en 207
Malasia:
droeléé:tnc:a Bakun
Estados Unidos:
mel de Chicago illinos
Argentina (Proyectos en gjecucion)

s Caracoles y Punta Negra; construccion de dos proyectos hidroeléctricos, de 120 MW y
MW a través de CPC

nstruccion del colector cloacal noroeste en Parana para la compadia Deposer
nstruccidn de un laboratorio para Aguas Argentinas

nstruccién de la central térmica Duock Sud para Babcock

:ndido de la IV linea de transmision para Transener .
nstruccion de la planta de papel para Belogt

paracion de los silos de coque para ESSO

nstruccion de una plania de condensacion de LGN para Mega

nsiruccion de la Planta Comprescra Pichanal para PGN

ndido de Gascducto Gas Pacifico para Nova Gas

Grupo Triturados Basalticos y Derivados (TRIBASA}

> fundd en 196¢ para la explotacidn de un banco de roca basaltica en Los Reyes La Paz,
tado de México En 1971 amplic su gire con las divisiones de "tuberia, concreto asfaitico y

nstrucoién”



11980, TRIBASA se establecié como el holding de un grupo de empresas independientes,
| CP David Pefialoza Sandoval v ila CP Adrniana Alanis de Pefiaioza como presidente y
cepresidente ejecutive) En 19€2, el grupe se recrganizd para establecer divisiones
ncionales encabezadas por compafiias subholding separadas. Actualmente las divisiones
& componen &l grupc son: construccién pesaca, concesicnes, construccidon industnal,

uipo y maguinaria, materiales e iInsumos para construccion y servicios.

2cientemente TRIBASA se ha especializade en la concesidn de autopistas de peaje en
spuesta a las oportunidades presentadas en México, Chile, Ecuador y otros paises
incamericanos. También se ha comprometido en la construceion entre otros, de carreteras
autopistas, vias férreas, tineles, sistemas de drengje, pistas de aeropuertcs, presas,
antas de tratamiento de agua, manejo de desechos solidos y rellenc sanitario, instalacianes

dustriales y estacionamienios tantc en México como en América del sur.

AUBASA también fabrica y vende agregados basalticos para ia construccion. mezclas
falticas normales v meodificadas, emuisiones asfalticas, pinturas, insechicidas, fungicidas,

rilizantes y componentes prefabricados de concreto

RIBASA tiene alianzas con Bombardier, Jan de Nul NV, Snamprogetti, Sunkyong, Techint,

an Jorge, San-Lavalin, American Anghan, Geostock
onstruccidn pesada

s obras de construccién pesada de TRIBASA inciuyen proyectos tales como carreteras,
esas, aeropuertcs, puertos, construccidn estructural de concreto y asfalto, puentes y

neles,

IBASA ha aobtenido concesiones carreteras fuera de México y ha construide en forma total

Una parte de las siguientes zutopistas en los Ultimos anos:
eneral Rumifiaul (Ecuador), terminada en 1995, 12 kildmetros.
nange- Ixtapan de ta Sal, terminada en 1995, 7.7 kildmetros
1amapa- Lecheria, terminada en 1984, 27 kilémetros

udad de Méxige- Guadalgjara terminada en 1654, 124 kilometros



‘orredn- Saltillo, terminada en 1994, 100 kildmetros

*efidn- Texcoco, terminada en 1984, 18 kildmetros

Sugrnavaca- Acapulco, terminada en 1993, 115 kildmetros (en colaboracion con ICA y GMD)
Aazatlan —Cuhacan terminada en 1992, 90 kildmetros

“hamaga- La venta, terminada en 1992, 14 kilémsires

-catepec- Piramides, ferminada en 1991, 22 kildmetros

wmeria- Manzanillo, terminada en 1994, 86 kilémetros

‘ambién las autopistas Atlixco- San Marcos, v el Acceso Node a la Cancepcidn vy Santiago -
0s Vilos, estas dos dltimas en Chile. TRIBASA tene contemplada la crezcidn de la

wtopista Chitian —Collipull en Chile, asi come carreteras en Bolvia y Guatemala.

‘RIBASA ha completado la construccion de autopistas no concesionadas y carreteras en
ado Mexico, Incluyendc as obras mas recientés gue son la construccion de la autopista
shuacan hacia Oaxaca {terminada en 1994, 70 kildmetros) y la construccién de una

xtension de la carretera Tula- Tepef del Rio en el estado de Hidalgo (terminada en 1981)

‘RIBASA ha terminado una proporcién importante de |z censtruccién de la autopista

leynosa Matamoros

n 1897, TRIBASA tuvo proyectos de repavimentacidn con concreto hidraulico de tramos de
arreteras a traves de concursos realizados por el gobierno federal {Huizache-Matehuala),
\demads, se estaban construyendo 21 kilémetros de las carreteras Palmillas — Querdtaro y la

mpliacién Cancun a Tujum,

‘nire otras obras construidas por TRIBASA en los afios recientes se tiene
Aanstruccidn del Musee del Nifio en e estado de Hidalge, terminada en 1886,
;onstruccicn del Pargue en el Centro Nacional de las Artes {terminada en 1995)

lenovacion exterior de la biblioteca de la Universidad Nacional Autdnoma de México,

arminada en 1995




onstruceion del puente El Zacatal, en la Ciudad del Carmen, Campeche, terminado en
994,

onstruccion de oficinas corporativas de TRIBASA en la ciudad de México y edificios,
\boratorios e instalaciones para la planta de Atlipac de agregados para construccion de
RIBASA, terminada en 19$3.

epavimentacidn d& pistas en el aeropuerio de la Ciudad de México, terminada en 1987,
991, 1995y 1986

onstruccion de la presa Paso del Real en el Estado de México, terminada en 1991

onstruccion del tinel los Queredes 2n la autopista México- Acapulco en el estado de

werrere, terminada en 1981,
onstruccion Industrial

RIBASA ha incursionando en el drea de construccion de instalaciones industriales a través

e su subsidiana GIMSA se tienen los siguientes proyectos,

anstruccién de una planta Hidrodesulfatacién residual de la Refineria de PEMEX en Tula
idalgo (terminada en 1997)

iseno, abastecimiento, construccion 2 inicie de operacion de |a planta desmineralizadora de
gua con capactdad de 500 toneladas por hora en la Refinaria de PEMEX en Tula, Hidalgo
ferminada en 1987).

onstruccion de la Estacion de Compresién de gas en las instalaciones de PEMEX en

eynosa, Tamaulipas, terminada en 19597,

cnstruccion de des plantas de tratamiento de agua en la planta de PEMEX en Cadereyta y

1udad Madero, Tamaulipas, terminadas en 1983,

onstruccion de planta cataliica en las instalaciones de PEMEX en Ciudad Madero

amauhpas terminada en 1895

onstruccion de la terminal de gas para PEMEX en Tepeji del Rio Hidalgo terminada en

985



rticipacion de la construccion de plantas MTBE en las refinerias de PEMEX localizadas en

lina Cruz, Oaxaca y Cadereyta, Nuevo Leon, terminada en 1994

nstruccion de una unidad hidrosulfunizadera en 1a refinaria de PEMEX en Tula Hidaigo,

minada en 1993,

sensamble, reubicacion e inicio de operacidn de una planta de destilacion atmosférica y

a planta estabilizadora de gasclina para PEMEX en 1992,

molicién  y reconstruccidn de la planta de cloruroe de vimio para PEMEX terminada en
1.

yyectos Internacionales

MBASA incursiona en el mercado latinoamericano en 1893 desplegando una estrategia
igida a la construccien de alianzas multiples v flexibles, con empresas de prestigio v de
sacidn canstructora de cada pais, a la fecha se han firmado acuerdos y establecido

anzas con Chile, Ecuadaor, Bolivia, Argentina, Colombia y Guatemala

ha estrategia le ha servido para ganar licitaciones internacionales sobre tedo para la
nstruccidn de carreteras. Tres son en Chile, una en Ecuador y oira en Costa Rica.
emas, resulté ganadora de la licitacién internacional emitida por el gobierno de Bolivia,
ra construir la obra publica denominada la “Mamora - Emborozu’(mejoramiento vy
vimentacion de 134 kms ) Finalmente TRIBASA gand la construccidn de una carretera en

iatemala.

TRIBASA se le ha adjudicado, a través de la canstruccidn de licitaciones publicas, 1,591
cmetros de autopistas concesionadas de los que 533 son en el extranjero y 1,458 son

reteras construidas en asociacion con otras empresas mexicanas en el pais

IBASA Incorpord en 1993 a Cimentaciones y Edificaciones S A, de C.V (CIESA} una

na especializada en la construccidn de puentes de altos estandares

mbién construyd y opera una pianta de tratamiento de aguas residuales en el municipio
La Paz, Baa Cahforma Sur bao una concesion a 20 afos Bao los mismos términos,

1BASA colecta v procesa desechos sohdes en la ciudad dg Cancun



1 la ciudad de Navejoa, estado de Sanora, TRIBASA opera un sistema de distnibucion de

lua potable y drenaje con una concesion también de 20 afios

UBASA maneja también una parte de la operacién del puerte de Aitamira en Tamaulipas, |a

al es también una concesidn a 20 afcs

| emprésa mewxcana de Dragados S.A., de C.V una filial del grupo TRIBASA, v la
mpafiia Belga de Dragado Jan de Nul N V, celebraron la coordinacion general de puertos v
arina mercante de Meéxica, convenios per mas de 20 millones de pesos para el dragado del
uverto Madero” en Chiapas. Ademas se cuenian las actividades continuas de draga de
lanzaniilo 11’ propiedad de la misma empresa de dragadas y del proyecio “Hidrovia” en
lenos Aires, Argenting, donde se apoya el mantenimiento de calde del Rio Farana desde

iIce dos afos.
ateriales e insumos

UBASA produce agregados basalticos en la zona metropchitana del Distrito Federal asi
me en los distintos puntos del pals; fabrnica concreto asfaltico, concreto hidraulico,
efabricados en general (incluyendo tubos, losas, vigas y muros de contencion para las
ttopistas) y otros materiales para construccion, para consumo interno y para venta,
lemas, en Tenango, Estado de Méxica produce pinturas para sefalamientos de trénsito

ra autopistas y en Zacatecas, Zacatecas produce la cal
Grupo Bufete Industrial

ifete Industrial es una empresa fundada en 1949 | de servicios Integrales de ingenieria,
ocuracion y construccion (EPC) o llave en mano, presta sus servicios en México, Latino

nerica, los Estados Unidos y Asia.

s servicios integrales EPC abarcan la construccidon, modernizacidn, expansién y puesia en
archa de plantas mdustrnales y de generacion de fuerza, proyectes de infraestructura,
Ificacion vy ecologicos. También proporciona servicios de mantenimiento, consultoria y

allos, como apoyo a sus areas principales y también de manera independiente

Grupa ha ncursionado en la industria petrolera, petroquimica, de generacion de fuerza,
imica. siderdrgica, minera, metalirgica. cementera, de pulpa y papel, almenticia y de

bidas farmacéutica de fertihzantes v manufacturera, enire otros Entre los prinCipales
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antes de Bufete Industrial se encueniran PEMEX, Shell, Dupont, Exxon, Alfa, Kimberly

ark, Gobierno del Distrito Federal, Grupo México, Grupo idesa, CFE, Generai Motars,

\oF, Texas Instruments, entre otros.

s proyectos mas importantes en los que ha participado el grupo a través del iempo sen los

juientes.

Planta de sulfato de sodio en Viesca, Coahulla para Sulfato de Viesca

Plania de sulfato de sodio para Celanese Mexicana, que habria de convertirse en

cliente constante de Bufete

Planta de pigmentos en Altamira, Tamaulipas para DuPont clente al cual desde 1957

le ha trabajade Bufete Industnial de manera constante.

Lag primera planta "llave en manc" se construyd en Apcdaca, Nuevo Ledn, para
Electrodos Mexicanos, filial de Unién Carbide, dedicada a |la produccian de electrodos

de grafiio

Planta para Unicn Carbide dedicada & |la preduccién de silicones.
Planta panificadora para Bimbo del Gelfo, en Veracruz

Nueva planta para la Hulera Euzcadi en El Saite, Jalisco.

Planta de proceso quimico en Zacapu, Michoacén para Celanese y nuevas

instalaciones farmacéuticas para Upjohn.

Unidades 4 v 5 de la termoelécinica Francisco Villa en Chihuahua para CFE.
Asimismo, ampliacion de la termoeléctrica del Valle de México y servicios de

ingenieria para proyectos de la CFE en Tampico y Mazatlan.
Planta de sulfatos y otra de detergentes para Procter & Gambie

Modernizacion de una planta de explosivos, expansion de una de bioxido de ttanio y

optimizacidn de una planta de acido fluorhidrico para DuPont,

Para PEMEX destacan ¢l complejo Nuevo PEMEX y una estacion de compresion de

gas natural ambos en Verzcruz Una planta petroquimica en Tapasco v otra en



Huimanguillo. También destacan una planta de desintegracidn catalitica en Miguel
Hidalgo, una planta de proplleno en Ccatzacoalces, tres plantas endulzadoras vy
estabiizadoras de condensados en Tabasco y una planta criogénica en Nuevo
PEMEX.

+ Para la CFE destacan la termoelecirica Carbon {l en Coahuilag, la termosiéctrica de

Topolobampo en Sinaloa y 12 hidroeléctrica Zimapan, en Hidalgo

« Para la iniciativa privada destacan una planta de tereftalato de polietilenc (PET) para
Sheil Chemical, una planta de acido tereftalico (PTA) para Grupo ALFA y plantas de
poliestirenc y piastico ABS para BASF Mexicana. todas en Altarmira, Tamauhipas

¢ Planta farmacéutica en Xochimilco para Schering Piough vy una planta de pape! de

Kimberly Clark en Ramos Arizpe, Cozghuila

e En Nacozan, Sonora, una refineria electrolitica de cobre para Grupo Meéxico y una
planta de reduccién directa de hierro para ISPAT Mexicanz en Lazarc Cardenas-
Michoacan

» [En edificacion € infraestructura destacan la presa reguladera San Rafael para la CFE
y el sistema de drenaje y agua potable para una cuarta parte del Distrito Federal, un
complejo vial en Santa Fe y nuevas vialidades en Monterrey; un Hotel Gran Turismo
en Los Cabos y otro en Mazatlan, un centro hospitalano para el Instituto Mexicano del

Seguro Social y un centro médico para Médica Sur

te grupo tiene proyectos internacionales de construccion y expansiones de plantas
troleras en Espafa, Bulgana, Chie, Jfamaica, Belize, Ecuador, Guatemala, Panamé,

gentina y El Salvador. Los proyectos que actuaimente se encuentra realizando son €n

STADOS UNIDOS

Cowan middle School , MD Roberts Middle School North Campus Building Renovation,
Cherckee Righ School Alterations, Mount Caramel Elementary Schoo!, Union Grove
Middle Scheol y Gwinett County Board cf Education,

Office Building in Houston, Dayton Independent School District y Eistk & Hastings ninth
Grade Center



EXICO

La Construceidn vy operacidn del sistema de distnbucidon de Gas Natural en la zona del
Valle de México- Cuautitlian - Texceco(30 afics) en asociacion con Gaz de France.

Para PEMEX Exploracion y Producctdon: Plataformas Akal L y Akal B, 26 ductos
submarinos. Y para la Comisidn del Agua del Dhstrito Federal el permisc para la
modernizacion y operacion del sistema de distnbucion de agua potable v drenaje de la
Ciudad de México {aproximadamenie el 25%)

. SALVADOR

Paso a desnivel Hermanc Lejano.
ANIDAD Y TOBAGO

El proyecto Caribbean ISPAT Lid.
DLOMBIA

Ptanta de Alquiler con capacidad de 7,000 BPD de gasolina de alto octano, en Barranca
Bermeja

HILE

Realizacién del montgje electromecarnico del Tren Ill, del Proyecto Methanol, ubicado en
Cabo Negro, Punta Arenas, Chile Asimismo, gl montaje de las estructuras y estangues,
incluyendo las obras civiles de la Planta Elevadora de agua de mar

Comparia Minera Escondida, planta de tratamiente de dxido de cobre
Modernizacion de la Fundicién Hernan Videla Lira, Paipote & Copiapo,

La ejecucidn de las cbras civiles y mantenimiento del area de montajes del Telescopio
Paranai

Gasoducto Kimiri-Aike
Grupo esta asociado desde 1979 con The MW Kellogg Co., firma reconocida
ernacionalmente por su liderazgo en EPC en el sector de hidrocarburcs, Keliogg controla

21% de la participacion accionaria de Bufete Industrial,

plea actualments a mas de 14 mit personas entre empleados permanentes y obreros de
canstruccion, y estd desarrollando proyectos de gran envergadura simultaneamente en
2xico, Bahamas, Colombia, Chile, Estados Unidos, Perd, Trimidad y Tobago y Arabia
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sde 1993 las acciones de Bufete Industrial cotizan en los mercados de valores de México
lueva York, asi como a través del sistema SEAQ (Stock Exchange Automated Quotaticn

stem) en el mercado de Londres.
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2.2. CONTEXTO DE LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION EN
MEXICO™

-sta industria como sector econdmico esta incluida en el Sistema de Cuentas Nacionales, vy
e relaciona casl con la mitad de 1as 72 ramas de actividades ecendmicas que contiene la
katnz de Insumo Producto destacando entre ellas' industrias bésicas de hierrc y acero, otros
roductos minerales no metaiicos, cementos, aserraderos, triplay, canteras, arena, grava y
rcilla, maquinaria y equipc no eléctrico, otros productos metélicos e industnas quimicas,

nire fos mas representativos.

0s productores de cemento, arena, grava, arcilla, madera y tnplay, hierro y acerc, asi como
05 productos de minerales no metalicos, son sectores que destinan entre 40 y 87 por ciento

e su preduccion a la industria de la construccion

a participacién de la industria de ia construccidn coniribuye en promedio con, 20.4% de las
ompras de los sectores industrizies que le venden: las industrias de cemento vy cantera,
rena, grava y arcilla, cuya valar de [a produccidn se destina a la construccién en 87 6% vy
8.4% respectivamente Otras que destacan son las industrias basicas de hierro, acero

45.6%) y los aserraderos que destinan al 46.9%

a participacion del sector de la construccion dentre de! PIB es cada dia mas importante, en
lgunos paises en desarrollo como san Colombia y Uruguay ha liegado a niveles cercanos al
% y en paises industnalizados se han alcanzado valores cercanos al 10 y 11 por ciento
Japdn, Canada y Estados Unidos), en México el sector de la construccién tiene cada dia
1enor participacion dentro del PIB, para 1980 era del 5 3% y para 159¢ era casi dei 4% , sin
mbargo, para el periodo 1980-1999 tenemos una tasa promedio del 4 37% la cual no es
ala considerando los problemas por los que ha atravesado la industrnia de la construccien

ver cuadro 30)

N esta parte realizaré una breve resefa histérica de la industria de la construccion para

lego asociarla con el proceso de creacion de carreteras en nuestro pais

N 1936 existian en el pals 90 empresas constructoras, periodo en el cual el mundo se

ncontraba sumide en la Segunda Guerra Mundial En el periodo 1930-185C se crean las

L reconsteicaton de hedhwos nstonices fug tetomada de 1 desanpaion hecha por T Revssta Oheas: Dol oo 7
cdrrangalar de b odusiong de b constireaion’ S olmmen ANV, numerg 298, octubre de 997,
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iresas mexicanas mas importantes, y especialmente las dedicadas a la canstruccion. En
ue se refiere a la consiruccion de caminos, se fundé el Departamenio de Plangacién vy
ento de Carreteras Nacionales en 1847, Para coordinar la construccion de caminos
les se crea en 1849, el Comité Nacional de Caminos Vecinales, En 1950, el pais cuenta

15 mil 980 kildmetres de caminos pavimentados, 5 mil 900 kilémestros de carretgras

astidas v 2 mil 40 kilometros de terraceria, gue en tcotal sumaban 23 mil 920 kildmetros

la década de fos cincuenta se crea la Camara Nacional de la Industria de Ia
1struceidn®, en esa década también da inicio [a construccion de obras gubernamentales

concurse, de acuerdo con lo establecide en el articulo 134 de [a Consfitucion Mexicana,

2i1g los sesenta se hize patente el problema de la vivienda, por 1o que la industria de la
1struccion empeazo a contribuir con ia solucién En 1986, para coordinar los esfuerzos en
gramas de vivienda, se cred &l Ceniro Impulsor de la Habitacion A.C | con reiacién al
Isporte aéreo, de 1966 a 1970 se buscd la construccidon y modernizacion de 75

‘opuertos con una inversion de mil 200 millones de pesos

construceidn mantuvo una expansidn entre 1670 y 1981 como resultado de las
'‘ersiones en creacicn de la infraestructura del proyecto petrolero nacional (PEMEX), en
82 se suscitaron cambios dramaticos en el entorng macroeconémico nacional, gue
eraron la eccnomia en general v de la industnia de la construccion en particular. A
ncipios de 1882 la industnia se frena abruptamente, comenzando con un proceso de
sinversion gue implicé que en 1888 la construccidn regisirarz un valer real de tan solo

2% del registrade en 1981

tre 1970 y 1978 la inversion publica en construccién crecid casi 105% anual real promedio,
2ntras que la privada se expandid sdlo 3.5% anuai. La disparidad enfre la evolucion de la
ersién publica y privada implico que el sector plblico ganara participacion en la formacien
capital en construcciones, de 39.4% en 1970 a 50 8% en 1978,

tre 1979 y 1981, el PIB de la construccion crecid 12 3% anual promedio, el dotle de la
Dansion registrada entre 1970 y 1978 Esto incentivd la capitahizacion de las empresas
structoras del sector formal de 12 industria, mismas que aumentaron en rimers de 3 mid

3 empresas en 1970 a 10 mil 30 en 1981

v Lon e reinbee Jo Canant Mavganade L Consinicaon



e 1682 y 198¢ la inversién gubernamental se redujo mas del 60% en terminocs reales.
n esto, la actividad de la industria de la construccidn, medida por su PIB, fue en 1989 de
lo 75% de la que se habia registrado en 1881, y el emplec de |a construccion $& reduio de

3 millones en 1981 a 1 9 millones de trabajadores en 1589

Jrante 1980-1988 ia industria de ia construccién fue el Unice sector que presentd tasa
rgativa de crecimiento acumuiada (-15 10%) Dado que &l segmentc de la demanda que

Iy en mayor magnitud fue el de la construccién publica™

i industria de la construccion fue [a rama productiva mas afectada por la siuacién
onémica que se presento durante 1985. £l PiB de la construccion cayd 23.3%. Ademas, su
lida fue casi cuatro veces superior al descenso que se mostrd en el PIB nacional (6 2%)
as aun, los factores que contribuyeron a mul:uplicar los efectos de la crisis en la industria de
construccion fueron contraccidn de la demanda interng; el targo penodo en la maduracion
> los proyectos (recuperacion del capital a largo plazo), el tipo de crédito reguerido
nncipalmente a largo plazo) vy las altas tasas de interés, la contraccion de presupuesto
ibernamental en la mversion fisica y el incremento en el precio de materiales. Sin embargo
ira el periodo 1889-1999 el sector de |z construccion tuvo un crecimiento acumuiado del

3. 7% >

Jrante 1895, 15 mil 313 empresas estaban afiliadas a la Camara de la Industiria de la
onstruccion. Este ndmero fue inferior 5.5% a ia membresia del afo anterior, lo que significo
a baja de 891 empresas constructoras, debido principalmente a la reduccién de 46.2 por

2nto en el valor de la preduccion.

1 el Distrite Federal se ubicd el 26.6% del total de las empresas. Tal concentracion se
entud en el estrato de las gigantes, pues 40 5% de estas empresas se agruparon en el

strito Federal

2sde 1896 las principales constructoras hicieron allanzas con empresas extranjeras para

der cumplir con los estandares de calidad y de costos, de tecnolagia y especializacion, que

ANEGE Sivtenny de Crenos Napcionles Indieadotes Fuonances Je Cozvuntur Junto 2000
NGO Sistemt de Cuertas Nacionales, Tndicadones Teanomioos doe Covieituza Juto 2000



xige el mercado. kn fin, el reto que enfrentan las compafiias constructoras es el de ofrecer

erviclos Integrales v acabar con os vIg0s vicios de subcontratacian’®.

| analizar la actividad de las empresas constructoras por su tamarfio, se detectd que las
mpresas gigantes mastraron una disminucion en sus niveles de actividad en 1998, En
ambic, ¢l mayor crecimiento de la actvidad se dio ent las empresas micro, pequefas y

ledianas

m cuanto al valor de la produccidn  elaborado por las empresas locales en su propia
ntidad, tenemeos que Chiapas, Zacatecas, Yucatan, Quintana Rco, Michoacén y Oaxaca
2gistraron la mayor actividad, supericr al 53% En el caso de Chiapas se triplicé la
reduccion de empresas nafivas en su entidad fundamentalmente por los recursos que se
estinaron a la construccion de auvtopisias, carreteras y caminos. asi como escuslas, en un
itento por disminuir &l rezage en el que se encuentra el estado La situacion inversa ocurrié
n Hidalgo. San Luis Potosf, Guerrero, Campeche y Sinaloa, donde se contrajo el vaior de la

bra ejecutada por emprssas nativas dei mismo territono

N cuanto a la actividad de las empresas constructoras fuera de otra entidad de operacidn, la
1ayor produccién correspondid a las unidades demiciliarias en el Distrito Federal y Nuevo

eon.

2.2.1. Principales modificaciones que se efectuaron en la industria de la

construccion de los 80°s y 90°s.

liglaré por mencionar varios factores dignos de considerar anticompetitivas para la industna
e la construccion en México’ el primero de ellos es el régimen de tributacion fiscal especial a
vor de la industna que prevalecid hasta el afio de 1985; otro factor importante fue la
ractica gubernamental de contratacion casi exclusivamente a las constructoras locaies para
1 reafizaclon de obras de infraestructura, con la finalidad de fomentar el desarroilo de la
dustiia de (a construccion nacional, mediante la creacidn de proyectos de infraestructura
nanciados a través de gasto publicos, 1o cual formaba parte de la politica de sustitucion de
nportaciones en la area de la construccion; la tactica utilizada por el gobierno de realizar

na subdivisién de las obras de infraestructura para asegurar lz contratacion local de

Por subcomratacion entendemos el hecho Je sl renlizn ung parte del provesa de conatmugeion por no contar von todos
S SCRY ICKON DUSESAPION o g Protecto v e no perinite o masdie bagarss responsable Jde Ly reaheacion de un prosecto v
S0l no se trene confrol sobie La catud wf otal ded provects
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/ersiones gubemamentaies con crédito de organismas internacionales; el limite maximo de
Jersion extranjera directa al que estaban sujetas las empresas constructoras, el cual era
i1 49% como maximo; la falta de informacion completa por parte de ios contratistas, la cual
a concentrada en los contratistas locales, ocasionando insuficiente transparencia en el
oceso de asignacion de contratos, la existencia de trabas burocraticas que retardaban el
ccesamiento de los permisos de entrada a profesionales de [a construccion extranjeros y

1a serie de facilidades gubernamentales en materia de riesges y finanzas.

| Industria de la construccion fue parte de los acuerdos del Tratado de Libre Comercic entre
inada, Estados Unidos y México. La negociacion realizada en la firma def TLCAN cubnid
s grandes temas. e! comercio transfronterizo de servicios v los servicios financieros Dicha

}gociacion tuvo come punto de partida varies principios

Principio de tratc nacional El pais importader otorgaria al proveedor extranjero un tratado
equivalente al que proporcicnan a los suyos los proveedores locajes de un estado o

provincia

Principio de la nacidn mas favorecida: 1os tres paises se ctorgarian entre si un trato no
menos favorable gue coincidiera, en cualquier servicio, a otra nacién no- miembro del

fratado

Principio de no- obligatoriedad de residencia. el proveedor de un servicio tendria la
posibilidad de promocicnarlo en cualquier regién del pais, independientemente del

domicilio permanente

lemas, se logrd que se diera trato nacional y no discriminatorio a una buena parte de los
ntratos de bienes y servicios y cbras pdblicas que efectuaran las dependencias de los
biernos federales v las entidades del sector plblico. Los contratos se sujetarian a aquellas

yo valor, en maneda nacional, excedieran el eguivalente a los siguientes montos.

De 5C mil dolares para contratos de bienes y servicios de dependencias del Gobierno

Federal
De 250 mu! délares para entidades parzestatales

Be 5 5 a 8 millones de dolares para contratos de obra publica,

b



licionalmente, en un acuerdo de gran importancia para la industria de la construccion, se
termind que en los proyecios “llave en manc” las entidades y dependencias mexicanas se
servarian el derecho de establecer requisitos de contenido nacicnal para aquellos
yyectos gue necesitaran mucha manc de obra por un monto ne mayer al equivalente a

% de su valor, y de 25% para proyectos intensivos en capital.
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.3. DESCRIPCION DEL PROCESO DE CONSTRUCCION Y QPERACION
DE CARRETERAS

2.3.1. Construccion de carreteras

18 vez que se determind la ubicacion de 1as dos ciudades que se planea conectar, el primer
s0 es el de la seleccidn de la ruta de la carretera, el cual se lleva a cabo mediante el
stodo fotogramétrico, posteriormente la ingemieria civil se encarga de la realizacion de las
rtas topograficas, posteriormente llevan a cabo el proceso de disefio de plancs de
nstruccién de las obras mediante los programas de autocad. realizando con ello modelos

las obras en tercera dimensidn, eliminando con ello errores humanos de calculo v
xdicién, siendo esto una gran ventaja pues actualmente se pueden incorporar elementos
e antericrmente quedaban fuera cuandc se diseflaban los planos, como scn la flexibilidad,

rabilidad, coeficientes de dilatacién de los materiales, resistencia al aire, agua, stcétera.

el caso de la construccion de carreteras, el segundo paso en el caso de Mexico es el
pargjamiento del terreno debido a que el terreno es muy accidentado, este proceso
nsiste en rellenar las barrancas, demoier las montaRas O en rebajar los taludes que sean

cesarios

ra ello es necesario trasladar la maguinaria y los matenales que se van a utilizar en este
N otros procesos, y esto se consigue mediante la construccion de caminos de acceso, que
su mayeria superaban el kilometraje de los caminos principales. Ademas, es necesaria la
nstruccion de campamentos en diferentes lugares donde se tengan los accesos necesarios
e se utilizardn en la obra para mantener un proceso constante de construccion y no
rder tiempo en la transportacién de los trabajadores todos los dias. Los campamentos

entan con dermitorics, comedores, enfermeria y oficinas para los ingenieros, etcétera.

a vez terminado el proceso de empargjamiento del terreno surge la necesidad de
lanaric y compactarlo para iniciar el trazado de la carretera El siguiente paso es e de
licar la carpeta asfaltica, la cual incluye ciertos compuestos minerales para darle mayor
rabilidad Acto seguido es el de iniciar el proceso de sefializacidn de la carretera, en el
al se instalan los letreros, simbolos, fantasmas, el pintade de las lineas diviscrias de los
riles y el acotamiento, las casetas de cobro, elcétera. ademas de algunas medidas de

suridad basicas como son {2 instalacidn de la malla negra y de la barrera protectora, la




1al evita los deslumbramientos con los autemdviles de contrafluje, adicionalmente se
alizan los trabajos de recubrimientos de los taludes para evitar los derrumbes, estos
leden ser naturales mediante pasto, ¢ elaborados con malla de alambre electrosoldado,

1setas de emergencia, etc.

tros de los procescs que muchas veces van paralelos a la construccion de la carratera son
s de la elaboracion de los blogues que se colocaran en la mitad de la carretera, la creacién
2 plantas de asfalto o de plantas quebradoras de piedra (de las cuales se obtiene la piedra y

grava que se utihza en la construccidn) como es el casc de la empresa ICA v de la
npresa TRIBASA. Procesos gue les ayudan a reducir costos, por la capacidad que
lquieren estas empresas para realizar procesos de construccion integraies y las vuelve mas

mpetitivas en el mercado nacional como internacional
2.3.2. Construccién de puentes

1 lo que se reflere al procesc de construccidn de los puentes, el proceso de Ingenieria
=ga un papel muy importante, pues debido al desarrollo de nuevos matenales utilizadeos en

proceso, cada vez es posible la realizacidn de puentes mas largos, de un mayor ndmero
2 carriles, y mas seguros, ademas de poder ubicarlos en donde anteriormente pareceria

posible realizarlos,

primer pasc que hay que lievar a cabe es la colocacidn de las pilas que en algunos casos
gan a medir vanos cientcs de miles de metros{en el ric Mezcala es de 245 metres), este
oceso lleva consigo & medir, envarillar, colar, y asi sucesivamente hasta que se termina la
la, posteriormente se empiezan a instalar las dovelas (estruciuras metalicas que contienen
s trabes) normalmente se utiliza el métedo de empuje para irlas ensamblando y fijando,
tas se empiezan a colocar en cada uno de los lados del puente, son subidas mediante
andes grias y se van scldandg, asi se llega hasta la mitad del puente donde se realiza un
npate entre las dos dovelas, una vez que se ha finalizado la estructura de acero del puente,
ene el proceso de colado vy envanliado del puente, sobre las cuales se aplicaran las capas
> asfaito, Finalmente se colocan los brazaos conectores que son los que sujetaran las pilas a
ia una de las dovelas para darle un mayor soporte 2l puente, lo cual l& permite soportar el
150 de vehiculos de gran peso vy tamafio Actuzimente este es un procesc computanzado,

cual calcula el nivel de tension al que deben ir los brazos conectores, para adecuarlos al

BN



/el Sptimo v que puedan resistir adecuadamente la fuerza del vienio, coeficientes de

atacion de los brazos conectores, resistencia a los temblores, etc_?T(Ver diagrama 3).

Método Fotogramétrico

ite método sirve para la seleccion de la ruta, durante las etapas previas a la construccidn
+ 1a carretera, El método consiste en 1a obtencion de plancs de grandes extensiones de
Teno por medio de fotografias aéreas En la restitucion de fotografias aéreas a planos se
liza Iz fotogrametria, |a fotointerpretacion y la geodesia La primera se refiere a la situacion
»puntos vy a la toma de medidas en i terreno para relacionarlos con las tomas aéreas por
xdio de instrumentos de alta precisidn v obtener asi las distancias y los niveles de los
Tenos. El apoyo gecdesico es aqui ofro pilar, mediante sofisticados métodos pueden
jrarse mediciones exactas del terrena. Si se fiene una base confiable, las triangulaciones
isteriores  también podran serlo  La fotonterpretacion, por medio de la  wvision
tereoscopica de los pares fotografices que sirve para el estudio de los recursas naturales y
lturales La carta topografica se obtiene por foiogrameiria, la geolégica por

ointerpretacion y la cartografia sociceconémica por métodos estadisticos.

1 México, por la carencia de informacion cartografica a escala 125000 el estudic
logrametnicc requeria de un ndmero mayor de vuelos Una vez determinada la ruta
eliminar, e realiza un reconocimiento aéreo y terrestre para fijar el drea a fotografiar El
mer registro de fotografia aérea se hacia a una escala nominal de 1-50,000 estableciendo
a linea de vuelo A partir de este reconocmiento se procede a la fotointerpretacion
ologica y al estudio de los problemas de drenaje Un segundo reconocimiento con
ografias aéreas a una escala de 1 25,000 permite realizar la fotcinterpretacion geotécnica

| primer reconccimiento para las obras

10 de los objetivos centrales del reconocimiento aéreo vy terrestre es el de examinar una
a determinada para fiar los “puntos obligados” va sean topograficos y técnices o politicos
sociales Uno de ellos visto desde un enfoque técnico es, por elemplo, un puerto
sografice El puerto topografico es un punto de bajo paso a fravés de la cordillera Los
ertos son los lugares mas importantes en la determinacion de la ruta que seguira un

ming, ya que el paso por los mismos evita que se tengan pendientes muy fuertes en 1as

W1 IOTILICIOR YU S st sebre el procese de construcaen s2 luze medninte s reconstruccton de heehos de
eos dectmentiles sobre T constiieaton de Ly empresa 10 de sus diversas obtas tealizaday en Moo estes videos se
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rreteras Entre los puntos obligados por razones politicas o sociales se pueden ndicar la

becera de un distrito & un centro turistico™

2.3.3. Los aportes tecnoldgicos de México a la construccién de carreteras

> han desarrollado alternativas viables para la creacidn de autopistas eficientes a partir de
realidad geografica, econdmica y social de nuestro pais. Entre los aportes de México
staca el nuevo Modelo de Asignacion de Transito, el uso de pavimentos flexibles con
rpetas muy delgadas como el utilizacdo en las autopistas de Guadalajara- Ciudad Guzman;
construccidn de terraplenes sobre los sueles blandos utilizando materiales ligeros, &l uso
- carpetas  arena—cemente-asfalto ¢ arena—cemento—asfaito—azufre, el disedo vy
nsiruccion, la creacion de una motoconformadora que responde a las caracteristicas del
Titoro nactonal por su versatilidad y que esta siendo exportada a Centro y America del Sur,
construccion de terraplenes y cortes de alturas extraordingrias con un importante trabajo
otécnico y la construcaidn de puentes mediante la  utilizacién de  estructuras

riel
dimensionales de acero’™
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LA PARTICIPACION DEL ESTADO EN EL SISTEMA DE
AUTOTRANSPORTE

Estadc en las economias cumple con el objetivo de asegurar la existencia social del
pital al lade y conuntamente con la competencia, como un momento esencial en el

xceso de reproduccidn social del capital,

gdn una investigacidn realizada en 1893 por W Ruigrok y Rob van Tulder, 20 de las 100
presas mas grandes a nivel internacional no habrian scbrevivido sin alguna forma de

bsidic o ayuda gubernamental®.
isten cuatro dreas en las cuales el Estado participa muy activamente
|a creacién de condiciones materiales generales de la produccidn (*infraestructura”),

| a determinacion y saivaguardia del sistema legal general en el cual ccurren las relaciones

los sujetes (legales) en la sociedad capitalista.

|a regulacion de los conflictos entre trabajadores y capitalistas, y, de ser necesario, la

resion politica de la clase obrera, no sélo por medios politicos y militares;
Garantia y expansion del capital nacional total en el capital mundial®'{mercado mundial)

drea gue nos interesa es la creacidn de condiciones mateniales generales de la produccion
cual , consiste en la creacién de las condiciones generales de la produccion, ésta tiene
Jar porgue no todos 10s proyectos sociales rinden siempre beneficios o cuando existe un
o grado de regulaciones en las condiciones para realizar estos proyectos y los capitales
vados prefieren no llevarlos a cabo®, “En consecuencia el capital no puede generar

clusivamente a través de las acciones de las multiples unidades que lo integran, la

Qugrok. Wy Tulder, R Van The lourg of inter
leins Rudolf. Bl Fstado cn el cap
g Y4

H hecho de que Ly imversion de capitad o8 demasiado grande parn una umdad de capial » que ¢l fempo necesario pan
er rentable el caprtal iverndo {hempo de trabayo. nemipe de produccion o tempo de errculacidn) es demasiado largoe
A rason posible constste en que los resultados de estos procesos de produccion no tenen ue csacter directo de
PSS 0 que el iercado es dentiniado pequens, en tenmimos absolutos par ana produccton reitable, puede ser
bren que et capitl no s sabshaty con ung tist de sanancr mfenor al promedio, el g s SE s es posilivat

sstructuring, Londres, Routledge (993
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ndo extsien esfuras de niversion mas rentabes



uraleza social necesana para su existencia®. Se requiere entonces de una institucion

ecial que no esté sujeta a las limitaciones del propio capital”. Esta institucion es el Estado.

1 embargo, la reaiizacidon de estas funciones genera contradicciones, a qué imitaciones
a sujeto el Estado, qué problemas resultan asi constantemente para el capital Se puede
sir, que a nivel general, el procese productivo necesario emprendido o al mencs impulsado
-~ el Estade, debe aumentar debide a la tendencia histérica de |a tasa de ganancia que

1e una tendencia a disminuir.

la etapa moderna de México, es decir en su etapa independiente, ei Goblermno Federal es
ancargadc de administrar y promover la creacidn de obras de infraestructura (reatizandolas
2 comisionando a empresas para que se lleven a cabo), [as cusles han estado presentes
sde 1nicio del siglo XIX, por fo que parece conveniente hacer una revision de la evolucion

la Secretaria de Comunicaciones y Transportes desde su creacidn hasta nuestros dias,

Tresollado es gue Las denundas ~on bechuas por el procese de irabao socnal pere ne pueden sor safisfechas bapw

dicrostes aatalistas Lis Shalos aitennan fos (rocesos Je taboio v de ereagien devaler
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3.1. ANTECEDENTES DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES (S.C.T.).

1 1821 surgid la administracion publica como una sucesidn diversificads de la antigua
wcretaria del Virreinate, con base en cuatro Secretarias de Estado y del Despacho. la de
flaciones [nteriores y Exteriores; la de Justicia y Negocios Eclesidsticos, de Guerra vy
irna y la de Hacienda Correspondieéndole a fa Secretarfa de Relaciones Interiores las
aterias relativas a las comunicaciones, [os transportes v las cbras pdblicas vinculadas a las
15 de comunicacion. Segun decreto de la Regencia del Imperio de 1821, comprendio las
tividades relativas a la direccion general de correos vy |a compostura de camines, calzadas

uentes.

22 de abnl de 1853 se cred el Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y Comercig,
e se convertiria después en la Secretaria de Fomento, Colonizacidn, Industria y Comercio,

a cual le correspondiercn los asuntos relativos a las vias de comunicacion,

1 1881 fue expedido un trascendental decreto que transforma la division de la Secretaria
-Fomento, Colonizacion, industria y Comercio La Secretaria de Comunicaciones y Obras
blicas abarcaria las carreteras y calzadas, los ferrocarriles, los puertos, rios, puentes,

30S ¥ canales

14 de abril de 1817 se promulgd la Ley de Secretarias, el cual fue transitonio y tratd de
acondicionar la administracién publica, dado el proceso revelucionario que sucedia en
uel momenic. A la Secretaria de Comunicaciones le fueron encargadas las funciones
acionadas con las costas, puertcs y vias navegables, los ferrocarriles, los puentes, ias
lzadas y canales construidos por concasion federal o 2 expensas de la federacidn y los

minos carreteros nacionales,

1825 Plutarco Elias Calles fundo la Cemision Nacional de Caminos, institucion encargada

construir las carreteras que el pais necesitaba.

rrante la gestion del presidente Abelarde Rodriguez. el 6 de abril de 1934 se expidid 1a
cera Ley de Secretarias de Estade En la cual se redistribuyen las funcicnes de la
cretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas (SCOP) correspondiendo las relacionadas
de carreteras en el capitulo X diciendo textualmente "Obras publicas Construccién y

nservacion de caminos carreteros nacionales & nspaccion de los privados. sea
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rectamente o en colaboracién con los estados, conservacion de caminos, concesiones para
nstruccidn y explotacion de puentes, permisos de ruta para autotransporte de pasajeros,
rga, inspeccidn y policia de caminos; gjecucidn de cbras en terrencs nacionales, bien sea

steadas por la Federacidn o por concesionanas particulares”

> es hasta la etapa presidencial de Adolfo Lopez Mateos cuando se expide una nueva Lsay
> Secretaria y Departamentos de Estado, el 24 de diciembre de 1958, en el cual ia
scretaria de Comunicaciones v Cbras Plblicas se desprende de la realizacion de obras
iblicas y se crea la Secretariza de Obras Pdblicas(SOF) vy en ese momento la Secretaria
ieda con el nombre de Secretaria de Comunicaciones y Transpories dedicandose

ncamente a las comunicacicnes vy a los transportes

1 Secretaria de Obras Publicas tenia a su cargo la construccidn y conservacion de edificios
iblicos, obras publicas de femento o interés general caminos federales, puentes, vias
rreas y aeropuertos, Asi mismo establecia las bases y normas de los contratos para la
nstruccidn v conservacion de obras federales. En el momento en que se suprimid 1a
omision General de Caminos, se crearon para cumplir esa misién la Direccion General de

nstrucciones Federales, ta de Conservacion y la de Caminos de Cooperacidn

moemento de la creacion de la SOP se crean dos subsecretarias, ta primera se
pecializaba en las obras publicas referentes a las comunicaciones y comprendia las
‘ecciones generales de vias férreas, de carreteras federales, de carreteras en cooperacion,
> aeropuertos y senvicios técnicos. Por su parte la otra subsecretaria reunia las direcciones
nerales que efectuaban el resto de las tareas de la secretaria de obras de mejoramiento
cial, de edificios, mano de obra y conservacidn de maquinaria y transportes. Subsecretaria
e postericnmente se desprenderia vy que formaria la Secretaria de Asentamientos

imanos y Obras Publicas, que sustituyo a la SOP.

wora la Secretaria de Comunicaciones y Transportes quedaba orientada a ejercer la
ctoria de concesiones y permisos Ademas de otros nuevos deberes como el intervenir en
VeNios para la censtruccion de caminos, carreteras y puentes internacionales, mantiene
lacidon con ia Secretaria de Obras Padblicas, y la asesara cuando esta construye camincs,

ropuertos, estaciones de autotransporte y obras de comunicacion

Ul



1 el periodo presidencial de José Lépez Portillo {1976-1982) se crea la Secretaria de
sentamientos Humanos y Obras Publicas (SAHCP) la cua!l dividia sus funciones en tres
tividades: las de desarrclic urbano, cbras plblicas y vivienda Cenfrandonos en la parte
e s& dedicaba a las cbras publicas, estaba encargada de la construccién de edificios
iblicos, de fijar las bases para la contratacion, de construir y conservar los caminos
derales e internacionales, los de cooperacién, de vigilar ef funcicnamiento de las juntas de
sjoras materiales y de construlr los asropuertos. Se da una especializacién de las obras

iblicas de infraestructura caminera y de comunicaciones, y otra, de cbras publicas urbanas.

ste hecho permitid que los Organos centrales de la secrataria cenfraran su atencidn en las
ras esenciales y se transfirieran las susceptibles de realizarse para los organmismos del
ctor y por pariiculares mediante ef régimen de concesién. Dentro de éstos, entrd el proceso

> construccion y operacién de algunas carreteras del pais



3.2. LA EMPRESA GUBERNAMENTAL

principal operador de la infraestruciura caminera de México es Camincs y Puentes
:derales de Ingresos y Servicios Conexos, empresa gubernamental que cred el Estada en
ano de 1956 Resumiré brevementes la historia de CAPUFE para crear un contexto de cusl

el papel que ha jugado esta empresa en el desarrollo de caminos en México.
3.2.1. Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos {(CAPUFE)

1 1949 nace la empresa “Cempariia Constructora dei Sur" encargada junto con el gobiernc
Jeral de construir los primeros caminos de cucta que marcarian la pauta de la
xdemizacion de las carreteras del pais  Su primer trabajo fue la creacion de la autopista
>xico-Cuernavaca con un desarrollo de 62 kiidmetros v la via corta Amacuzac-lguala con
a longitud de 51 kilémetros”, una vez concluidos en 1852, le es recomendada su

iministracidn y cperacién

1 1956 la compariia cambia su denominacién por la de “Caminos y Puentes Federales de
jresos’. Dos afios mas tarde, el 31 de julio de 1958, por decreto presidencial se crea el
ganismo descentralizado del mismo nombre, al que se le asignan entre otras cosas, las
ciones de administracion de los caminos de México—-Cuernavaca-Amacuzac y Amacuzac—
1aig, las cbras en proyecto del camino Méxice-Querétaro y el puente sobre el rio Sinalea,
emés, de todos aquellos que se construyeran, con el objeto de efectuar una inversion

cuperable mediante el cobro de cuota a los usuarios

responsabilidad de adminstrar el puente sobre el rio Sinaloa, origind para ef organismo
& nueva asignacién de funciones. los puentes de cucta. Esto determing el decreto del 3 de
e de 1959, que modifica su denominacion por el de "Caminos y Puentes Federales de
Jresos”. Desde ese momento, las carreteras y los puentes de cuota formaron parte de un

oyecto integral y de una misma y unificada responsabilidad operativa,

| crecimiento dinamico al incorporar autopistas y puentes de altos volimenes de transito,
me México-Queretaro, México-Pachuca, México-Puebla, puantes nacionales o interiores y
entes internacionales en la frontera norte del pais. le generan nuevas funciones vy
buciones que es necesanc validar juridicamente Asi, el 29 de wunio de 1863, se publica el
creto por el que se crea "Camincs y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos”

=ntre sus funciones ampliadas, s@ determina que deserd administrar servicios conexos a
P
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tas vias de comunicacidn, y los transbordadores que adguieran en un futuro para el
wvicio maritimo y fluvial, asi como ei establecer y administrar plantas elaboradoras de

rductos de pavimentacion,

mantenimiento, rehabilitacion y conservacidn de carrsteras y puentes de cuoia se
mplementan en 1964 con la inauguracion en lrapuato, de una planta industrial dedicada a
fabricacion y venta de emulsiones asfalticas, aditivos y pinturas. Con ia finalidad de ampliar
cobertura de estecs servicios, en 1971 se pone en cperacién ofra planta produciora de
wlsiones asfalticas en Chontalpa, Tabasco encargada de surtir este importanie iInsume en

sureste de la Republica

23 |la desincorporacion de los transbordadcores que desde el macizo continental daban
rvicio a la peninsula de Baja California, ei organisma reforma su estatute organico el 2 de
osto de 1985, ordenamiento que dadas las nuevas responsabilidades que le encomiendan
n motivo de la puesta en marcha del Programa Nacional de Autcpisias Concesionadas, se
roga, por lo gue se publica el 24 de noviembre de 1893, mismo gue se ve reformado el 14

septiembre de 1995, atendiendo a que el Plan Nacional de Desarrollo 1985-2000
tablece Ia necesidad de crear mecanismos de interlocucion gubernamental permanente en
marco de la nueva concentracién de acciones que se lleva a cabo en la entidad, dando
rticipacidn a las distintas corganizeciones socizles cuyas actividades involucran las

municaciones y transportas®*,
3.2.1.1. Cobertura operativa de CAPUFE,

iminos y Puentes dispone actualmenie de una infraestructura propia conformada por 11
topistas (1,235.7 kildémetros) y 30 puentes de los cuales 12 son internacionales. Ademas,
era 31 autopistas (3125.9 kildmetros) y 7 puentes concesionzados (6 kilémetros), que
egra un tctal de 4,937 2 kildmetros dentro de los cuales se encontraban las autopistas def

jeicomiso de Apoyo al Rescate de Autopistas Concesionadas FARAC (ver CUADRG 31y
)

rante el afo de 1997 crcularon por las carreteras de cuotas operadas per Caminos y
entes 196 2 millones de vehiculos Por los cruces internacionales transitaron 15.2 millones

peatcnes (ver cuadro 20}



minos y Puentes tiene hoy una participacion financiera en 7 proyectos carreteros de /os no
catados, con inversiones que varian entre el 45% y el 75% del costo total de cada una de

obras

tre las tareas de mantenimiento preventivo y corrective de las carreteras CAPUFE ejecuta
re otras cosas, obras de reconstruccidn de pavimentos, reparacion y reforzamiento de
ructuras y ampliacion a terceros carriles en las zonas de ascenso pronunciados. Estos
mos permiten que la circulacion sea mas fluida adn cuando se presente exceso de transito
sado.

be sefialar que Caminos y Puentes produce algunos de los matenales que ullliza en el
ntenimientc de sutopistas y puentes, como sas el caso de pinturas y emulsionss

alticas.®,

SIEro de estits OrganIAICIoNes S¢ encuentry principaients [ imcutn o pravada cmpresas dedicadas a la mdustnade la
recion) v los gobrernas estatales

uy



. EL PROCESO DE PARTICIPACION PRIVADA EN LA CONCESION DE
LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA.

partir de 1999 el gobierno mexicano realizd un proceso de licitacién para la construccién y
eracién de autopistas en el pafs, argumentando que mediante este mecanismo s
neraria la infraestructura carretera que hacia falta, destinando con ello gasto pdblice a la
solucion de ofras necesidades; en dicho proceso se dic la participacién de empresas
nsiructoras mexicanas que intentaron sustituir las funciones gue hasta ese momente
alizaba  |a Secretaria de Comunicacicnes y Transportes a través de CAPUFE, es
portante tratar de entender los aclertos vy fallas de este procesc y cuestionarse si este tpo
- mecanismo debe ser utilizade en un futurc como medio para la construccion de nueva
raestructura carretera o debe ser CAPUFE gquien mantenga el contral directo de esta tarea.
be ia posibilidad de que existan otras razones por las cuales se dio el proceso, y que &l
bierno mexicano no declard abieriamente frente a |z sociedad, tales como prasiones de
rtos grupos de capital (por glemplo que las compahdias constructoras coercionaron al
blerno mexicano para que este iniciara el proceso de licitacion de construccion de

rreteras).

“Cuando ciertos sectores de la industria dejan de ser rentables, son entonces subsidiados
abiertamente por el Estado y cuando este expediente se muestra ineficaz, dichos sectores
pasan entonces a ser administrados directamente por el Estado. Al contrano, la tendencia
opuesta puede también cbservarse: develviendo al dominic privado empresas
naclonalizadas cuando el trabajo puede explotarse productivamente por los particulares.

En este caso el Estado crea los procesos de produccién gue son precisamente no
capitalistas, como en el caso de la infraestructura, es decir, el Estado mas bien soporta la
acumulacion de capitales a través de sus gastes. Aqui no existe un limite de saturacién,
porque la utilizacién urgente de capital no conoce limites; aqui el Estado esta soportando
un dominio de la produccidn cuyo mantenimiente es posible unicamente a través de su

permanente expansidn’®

08 aditnes par asfalto simen pringipalinente para meroras de adherencia con respecto al materiad petrco a4 nmpregnaar

ndo son de upe cahizo, reolitico, cuarzoso o andesttca Parn <l by humedad masor de 3% de fos matenales
eos mpreenar Pueden ser emplendos en mesclis de [to v en mesclas en cabiente

lew Rudolt Sonnatag, b sladaen of capualismo contemporanee Mesico, 14979
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desarrollo de proyectos tan complejos y costosos como son la infragstructura se
nsideraba tendrian més ventajas con la apertura a la participacién privada en areas antes
clusivas deil Estado®”.

iste el supuestc de que el Gobierne podra utilizar recursos a proyectos prioritarios para fa
ciedad como son educacidn, salud, vivienda, eicétera v no destinarlos a proyecios de
raestructura™.

sector privado tiene fa habilidad de adaptarse mas rapidamente al cambio tecnolégico,
:bido & la naturaleza de los sectores publicas, en los cuales a normatividad excesiva y 1a
rocracia, no permiten que el proceso de toma de decisiones seaz agl, y como

nsecuencia, tardan mas en introducir v adaptarse a &stos cambpios tecnoldgicos.

5 costos de ias carreteras serian cublerios  por los usuarios de las mismas, como

rmalmente Gourre en las carreteras de cuota de tode ef mundo.

sector privado que en esie caso serfan las empresas constructoras (ICA, TRIBASA,
UTSA vy Bufete Industrial) que estén acostumbradas a operar en el mercado, pueden contar
N una mayor experiencia para reconocer los facteres que determinan el riesge en las
cisiones en los proyectos, ya que tienen la posibilidad de realizan estudios previos del
ercado que les ayudan a decidir en donde realizar mnversiones v el riesgo al gue se

frentan

guros de los problemas a los que se enfrenta a iniciativa privada durante el procese de
alhsis 1990-1897 en la construccidn de carreteras son

1. La premisa es que todos los proyectos deben garantizar el pago del capital y cosios
operativos, lo cual puede repercutir en tarifas bastante altas que deberan absorber los
usuarios y en este caso el Estado puede transferir recursos econdmicos al no cumplir

con las condiciones a las que se habia comprometido

Isle argumento e mangado por vanos mtegrantes del gabinete presidenainl del gobierne de Carfos Salinas de Gortar,
partrcular por parte el nular de la Seeretarin de Comumenciones Carlos Ruty Spenstan v vanos diputados v senadores
| Pariclo Revolucienane Institucional (PRI, tode ello sustentado por (a rdeologia neoliberal que se encontraba ¢n boga
e el senemo presidencial antenor de Mipue! de Ly Maded Hurtado en aeual se consideraba benelica 1o reduccion de
cas por parte del estado mevicntio y una maor partapacion de 1 imcain d privada en aems de tener un mejor nivel
npeitne frente o L aperturs comergal que se enfrentaba ol pass
ecalce estos porque forttan parte de 1oy elementos tecesaros et L fornucon de sapitaf humano de L poblacion ¥ que
rellepr darestamente Con seniggoramento en el de vida de Bowisma
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2. Pérdida de ia imagen politica del Gobierno al privauzar el sector publicc Dadc que la
gente no estd acostumbrada a pagar los costos reales en el desarrolio de
infraestructura.

3. Si e! mercadc determinara los proyectos de inversidn, la infraestructura sccial no
seria construida por los inversicnistas privados, come es el caso de las carreteras, ya
que éstas forman parte de los bienes publicos®*de una nacién. El Gobierno tiene un
papel legitimo de identificar las necesidades sociales y emprender las mversiones

necesarias para satisfacerlas,

s caidas en las tasas de interés y la disminucidn del crecimiento en Jos palses
ustrializados hicieron que a Méxjco llegaran capitales que anteriormente se encontraban
oiros palses {conviriéndose como un mercado emergente para estos paises) en busca
tasas de rendimiento mas aitas para sus inversiones, Ademas, hay dos tipos de factores
=rnos que han traido con frecuencia fas grandes corrientes de capital que liegan a México.
5 primeras son las que tienen que ver con ef cambio en las politicas econdmicas internas,
|luidos los cambics estructurales para mejorar la preductividad o reducciones del déficit en
sector publico para lograr una mayor estabilidad macroecondmica y proveer una
preciacion real. La segunda sen las politicas encaminadas a restringir el crédito internc y

mentar las tasas de interés reglamentadas, sin un ajuste fiscal correspendiente

participacidn de capitales extranjeros en las carreteras mexicanas se llevo a cabo, cuando
empresa TRIBASA vy el gobiermno del Estado de México bursatilizarcn sus autopistas para

tener fondos y seguir cperandolas (ver cuadro 33),

ra estimular la industralizacién y su desarrollo, &l gobiernc mexicano revalud su palitica
anémica y fiscal, decidio realizar reformas estructurales que fueron muy bien recibidas por
- Inversionistas internacionales. Las reformas incluian varios elementos necesarios gue

"

dernizar y amphiar 1a red troncal de carreteras y conservarlas en un buen estado para
mentar la competitividad del aparato productivo, al mejorar ta eficiencia {reduccidén de
Tpos y aumento de fa capacidad de carga transitada por las carreteras} y segundad del

nsporte carretero.

os brenes publicos son agnelios que sa consumo no renera rsahdad wotanuento Jel ien
101




onstruir y madernizar los enlaces carreteros necesarios para recrdenar el territorio nacional

impulsar et desarrollo regicnal

2rerar ingresos de los usuarios para auiofinanciar la construccién y conservacion de las

rreteras existentes y de las nuevas carreteras.

aptar fa inversion privada para la modemizacion carretera, recuperasble mediante la

iptacidn de las cuotas que pagaran los usuarios

crementar la participacicn estatal en la modernizacién carretera, tanto en la planeacion

yme en el financiamiento
Jmentar la eficiencia en la construccion y conservacidn de las carreteras troncales

yovechar la capacidad instalada de la industria de 1a construccidon para medernizar la red

iretera.
sniribuir en el certo plaze a la generacidon de empleos productivos

) concesion se presentaba como un recurso viable para atraer los esfuerzos preductivos de
:ctores privados Y para realizar la modermizacion del sistema carretsro, sin aportacién de
s recursos fiscales captande la inversion privada recuperable con las cuotas a los menores
stos financieros posibles, menores garantias del gobierno federal y menores repercusiones

liticas

1 suflciencia financiera para el desarrollo de los proyectos constructivos contemplaba
iclialmente la participacion privada nacional y extranjera que se complementaria con la

version publica, federal y extranjera, asi como créditos internos y externos.

programa de construccion y operacion de las carreteras de cuota mas ambicioso de |a
storig mexicana tuvo su inicio en 1988 con la meta de construir en seis ancs 12,000
Gmetros de autopistas de cuota que quintuplicarian fa longitud de las autopistas gue el pais
ibia logrado construir casi durante medio siglo, que serian llevadas a cabo mediante el
cceso de concesion. Asociado este programa a @ libre comercio, incremente dei flujos

merciales, etc.

Gobierno Federal, 2 través de ta Secretaria de Comunicaciones y Transgortes, otorgo 52
ncesiones de obras de nfraestructura carretera & un grupo de companias constructoras

02



A, GMD, TRIBASA, eic.) para desarrollar una longitud de 5500 kiiémetros y 8 puentes
oy cuadro 34y 35). La longitud de 470 kildmetros de carreteras federales modernizadas a
carriles fusron concesionades para su explotacion y conservacion. Todo o anteror

olicaba una inversién superior a los 12,000 millones de ddlares.

ra el periodo de 1995 a 2000 en dande se construirian 6,000 kildmetros de carreteras
icionales, los recursos necesarios eran superiores al crden de los 15,000 millones de

lares.
3.3.1. Evaluacidn financiera

el analisis de factiblidad financiera se determinaron tres variables a cumplir el transito
e circulara por las nuevas cbras, los niveles de cuotas autorizados y &l monto de la
rersion. La primera variable se obtuvo de los estudios origen-destino y de los datos viales
blicados®; el nivel de cuotas a cobrar se obtuvo dei promedio general de las tarifas por
Smetro, del total de la red operada por CAPUFE, que les fueron autorizados en enero de
88. La tercera variable que es el costo de construccion, se calculd en algunos casos con
se en los costos medios promedio en diferentes tipos de terreno, v en ofros, los costos
sron proporcionados por la Direccion General de Carreteras Federales, con base en
yectos ya efaborades, o gque en su momento se llevaban a cabo. El plazo de las

ncesicnes se determing en 30 arios comoe méximo.

| factor que ha mostrado su relevancia para este tipe de proyecto es su financiamiento,
te financiamiento provenia de los gobiermnos estatales, de las empresas constructoras que
fuvieran la concesion y de financiamientos a través del Banco Nacional de Obras y
rvicios Publicos. Las condiciones previstas contemglan un esquema en el cual los
biernos de los estados aportan el 25% de inversion, donde recibirian un rendimiento real
i capital igual al costo percentual promedio determinada por el Banco de México; en este
so la inversion apertada por los gobiernes de los estados puede ser o no recugerable, Las
ortaciones de las empresas constructeras son otro 25%, el rendimiento de este capital es
r io menos equivalente al costo porcentual promedio y el restante 50% proviene de
ursos de nversionistas particulares captados por el Sistema Nacional de Crédito,

gciendoles hasta el 10% arriba del nivel de 1a inflacion.

coretarnt de Comunmenaones s Tramspertes Dates Vides™ Direccton General de Seniies Teemicos, Moo, 1988
[




estructura de financiamiento se desarrolld a partr de la colocacion en el mercade
anciero nacional de bonos carreteros, pagarés de mediano plazo, papel comercial,
tificados de participacion ordinaria (CEPOS) y bones bancarics de infraestructura, dichos

sumentos servian al banco para sostener |os préstamos de construccion.

5 caminos ¢reades se han desarrollado bajo la medalidad establecida por el gobierno, la
3l cumple con el principio de concesidn vy comprende las siguienies tres fases de
1struccion, de operacion y la de transferencia de |a obra en cuestién. El gobierno provee e
efio preliminar de los proyectos que especifican los costos estimados de construccion y el
o del trafico, asi como una primera cucta de pegje vy una férmula para gjustaria en el

Npo.

el concurso de licitacion las compafiias constructoras y los bancos privados se han
ficado en el consorcio para ofrecer una propuesta mas competitiva y alcanzar la concesion
proyecto. La mejor propuesta para el desarrolle de| proyecto se seleccionaba basandose
la longitud de la carretera y el menor tiempo en el que el concesionario regresara la
retera terminada Este criteric cbedece a que si se dejaba fija la fecha de la entrega, las
nas variables como tarifas y costos de construccidén serian mangjadas a discrecidn por el
cesionario, igual gue los costos de construccion operacién y conservacion de las
reteras, los costos financieros, 10s aforos v las tanfas(estas dlitimas se modificaron para
ar de compensar la garantia de aforo que prometid la SCT), la estructura financiera y los
dimientos para los inversionistas. Como segundo cnterio se considerd el tismpo necesario
a poner en marcha el proyecto en su totalidad, asi come la solidez del paquete financiero

puesto, la experiencia y capacidad de las empresas que realizan la propuesta.

steriormente se ha incorporado a la estructura de financiamiento la posibilidad de que las
reteras fueran bursatilizadas para obtener recursos extranjeros. Destaca la operacion que
liza TRIBASA y que posteriormente siguid ICA y GMD para financiar los costos de

istruccidn de carreteras ya gjecutadas mediante 1z bursalizacion {cuadro 33)°".

procese de bursalizacion consiste en Ly eimsion de bonos en L balsa de valores con L inadudad de obtener fondos pata
it financiindy los procesas de constucion 270 epenicien de carreteras otreciende rendimientos fijos o dependiendo
mvel de samineias de L operatn ndad de ks carreteras

Ling



3.3.2. Las Leyes y su impoitancia en el procesa de Concesionamienta,
Construccién y Rescate.

omo parte de todas las modificaciones que el goblerno salinista realizé, esta la nusva ley

> Caminos, Puentes y Autctransporte Federal promulgada el 12 de diciembre de 1993, en

la se plasman algunos de los intereses del gobierno saiinista, Para mostrar més claramente

ste hecho, primerc citaré algunos articulos que fueron cancelados de la “Ley sobre

nstruccién de caminos en cooperacion con los estados” (8 de mayo de 1934) y de la “Ley

eneral de Vias de Generales de Comunicacion” (28 de jumio de 1832), acto seguido

;pondré los nueves articulos de la nueva ley de Camines, Puentes y Autotransperte Federal

2 de diciembre 1983) que son los mas significativos de las intenciones del Gebierno

xceral ( tabla 4).

TABLA 4. MODIFICACIONES A LA LEY DE CAMINOS, PUENTES Y
AUTOTRANSPORTES FEDERALES. MEXICO, 1932-1993.

Ley

Articulos Derogados

Articulos promulgados

y de Vias Generales de

muricacion (1932)

23°,38°, 39° 41°,61°, 96°, 97°,
146°, 160° y 161°

y de Construccidn de Caminos en
operacidn con los estados (1934)

3°,9°

y de Carinos, Puentes

wutotransporte Federal (1993)

Se derogan los mencianades en la

parte superor de dichas leyes

6°, 7%, 15°,16°,17°, 18°y 30°

ante: Diario Oficial de la Federacion;28 de junio de 1932, 8 de mayo de 1934 y 13 de diciembre de

33.
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icialmente el objetivo de !a Secrstaria de Comunicaciones es dnicamente la creacién de
Imings, ne la de lucrar con los caminos que ella construye, prueba de ello es ia derogacion
3| articulo 9 de la ley de 1934 Ademas de que en el articulo 3 se marca la obligacion que

nia el gobierno federal para la creacion de infraestructura, eso respecto a [a ley de 1934,

1 lo gue corresponde a la ley de 1932, tenemos que ver que principalmente se eliminaron
s articulos que tienen que ver con la inversidén privada, ya sea nacional o extranjera
lemas se modifican los plazos de las concesiones gue en ese reglamento eran de 30 afios
mo MAxIMe, No s necesano gue las empresas cumplan con todos los requisitos que se
ponian como que la empresa tuviera representacion en el pais, para poder ganar algin

oceso de concesionamiento.

imbién se elimnan los articulos en los cuales se castigaba, por decirlo asi, a ias empresas
1@ violaran el reglamento de 1932, por incumplimiento de la concesion, ese castigo era de
arios fuera de |la participacion (articulo 38), ademas de que en caso de incumglimiento se
nia la posicilidad de que esa empresa fuera hipotecada (articulo 96), como ocurnié, por la
odificacion de las tarifas de peaje que se aplicaron en las carreteras de cuota {articulo 61},
nde se modificaron a niveles superiores a los que la Secretaria de Comunicaciones y
ansportes habia establecido o como es el caso de gue no se tuviera en buen estado el
mo carretero del cual se tenia la concesidn Sin embargo, con el rescate carretero ocurrié

contrario, en lugar de que las empresas pagaran por los errcres gue habian
metido{aunque las empresas perdieron parte de su patrimonrio con el problema), resultd
le el gobierno federal tuvo que cargar con los costos del rescate, al final de cuentas todes
s contribuyentes y algunas empresas como CAPUFE perdieran parte de su patrimonio {de
s Inversionistas de CAPUFE, al inyectarle recursos para que siguieran funcionando estas
npresas) porque la SCT habia ofrecido la garantia de aforo vehicular minimo en las
rreteras a las empresas, en caso de cumplirse este aforo la SCT realizaria una
ervencidn, ¢on la legislacion anterior éste problema hubiera desembocada en un juicio,
ra saber si se rescataba sclamente 1a infraestructura de las companias constructoras o,

mo ccurnd, se realizaba un rescate completo det proceso de concesionamiento (articulo

)
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3.4. EL FRACASO DEL PROCESQ DE PARTICIPACION PRIVADA EN
LA CONCESION DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA

mala planeacién y organizacidn por parte de la Secretaria de Comunicaciones vy
ansportes, y una falta de previsidn por parte de los inversionistas gue en este caso son las
mparifas constructoras generd una serie de preblemas que llevaron al fracaso el proceso
concesionamiento de operacién de la infraestructura carretera, ocasionando finalmenie
e el Gobiemo Federal tuviera que intervenir, estos son algunos de los principales

ablemas que se presentaron para los inversionistas:

Las concesiones a corte plaze. Dichos plazos han sido imitados  por parte del gobierno
federal, v el periodo de recuperacion para el capital invertido fluctiia entre 15 v 18 afios,
de esta forma en los primeros afios los resultades fusron negativos, por lo que se dieren
algunas ampliacicnes de la duracién de las concesiones, tomando en cuenta que la SCT

dio garantia de aforo vehicular a estas empresas

Los altos peajes. En este punto los altos costos de construceidn de carreteras, los
elevados ntereses, el alto costo de mantenimiento y operacidn de las carreteras, en
pericdos de concesidn cortos para el tipo de inversion, provocaron gue las tarifas fueran
altas y que causara una reduccion en los aforos, los usuarios vieren con ello afectadas
sus actividades y exigieron la reduccidn de las tanfas de pegje. Los concesionarios
sostienen que las tarifas fueron muy elevadas por las altas tasas de interés que les
cobraba ia banca nacional por el crédito de construccion, debido a que los créditos eran a
muy corto piazo. Al calcular la elasticidad precio de fa demanda (costo-utilizacion} de las
carreteras de cucta se obtuvo lo siguiente; que los vehiculos automotores en conjunto
tienen una elasticidad precio de la demanda positiva(1 437), que es explicada por &l tipo
de bien del cual hablamos, sin embargo lo mas relevante es ver cual tipo de usuario fue el
mas afectado por el aumento del peaje de las carreteras de cuota, y encontramos gue los
transportes de carga fueron los gue tuvieron la elasticidad precio de la demanda {costo
utihzacion) mas baja (1 307) eso nos muestra que este tpo de vehiculo dejé de utilizar |as
carreteras de cuota en mayor medida que los automaviles y los autobuses gue tienen

1773 y 2 264 de elasticidad respectivamentefver cuadros 36, 37 y 38)
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La baja afluencia. El aforo vehicular fue muy bajo y significativamente inferior at estimado
inicigimente  por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de modo que en
alguncs casos no se alcanzd a cubrir ni siquierza la totalidad de los intereses gue estos
tenian con la banca nacional, intereses que se venian incrementande gor el proceso de
capitalizacion de los costos carretercs. En el mejor de los casos, el aforo vehicular real

resultaba ser s0lo el 50% cdel aforo esperado (ver cuadros 39,40,41 y 42)

El esquema financiero. El moadelc financierc que fue usado en los proyectos de carreteras
dic muesira clara de ser ineficaz, ya que las altas tasas de interés con que proveyd el
banco a las compariias constructoras de crédsio, fue uno de los elementos principales
que encarecio los costos de las constructoras{dado que los negecios de construccion y
operacion tienen diferentes tasas de rendimiento, los de operacién tienen un tiempo

mayor de recuperacién del capital invertido),

Los costos de construccidon La Secretaria de Hacienda menciona gue las obras de
carretera en México san 30% debaje de los costas internacionales Sin embargo,"Las
inversiones realizadas hasta 1997 representaban 81 mil 400 miliones de pesos, cuando
la estimacion original fue de 72 mil 300 millones de pesos, este quiere decir que el costo
se elevd 26.4%, casi 20 mil millones de pesos. Sin embargo, se estima que a precios de
mediados de 1958 los costos se han incrementado considerablemente y podrian

representar airededor de 110 mil 500 millones de pesos®™".

Las altas tasas de interés Como ya se menciond, fue el factor que realmente afecta los
proyectos carreteros, dade que generalmente fluctdan entre 20 y 30 por clente en México
SiI tomamos en cuenta las tasas de interés que imperan en los Estados Unidos y Europa,
que fluctlan er el 6%, se tiene una gran desventaja para las empresas que realizan
proyectos de infraestructura que son de largo plezo Las empresas que operaban ias
carreteras de cuota sostienen que el 70% del costo total de la inversidn en este rubro
corresponden estrictamente a intermediacion financiera Las tanfas de peaje que ellos
fyaban corresponde a una serie de variables: aforo, tasas de interés y plazo de la

concesidn.,

FEnaneiere eves 15 e unie de 1999 pasmn 30
10%



La crisis econémica gue inicid en diciembre de 1994 y gue tuvo sus efectos hasta
mediados de 1998, provocd que algunos usuarnos potenciales de las autopistas,
prefirieran realizar sus v'ajes utilizando las autopistas y/o carreteras libres que aqueilas en
las que tuvieran que realizar un peaje, motivado todo ello per |la caida del nivel de ingreso

de la poblacion y de las cuotas que en algunos casos resultaban prohibitivas

La molestia de los autotransportistas nacionales como extranjercs con la aplicacidn del
calendaric de liberalizacicn del autotransporte de carga gue aprobado en el TLCAN, que
entraria en vigor ef 1 de enero de 1894(ver cuadro 28), afecté que ne se llevara a cabo lo
planeado en el papel (calendario) y que afectara los niveles de utilizacidn de las

carreteras de cuota en el pais estimados por la SCT.

Los problemas que habia para forzar a |los transportistas nacionales y extranjeros a
utilizar las carreteras de cuota, puesto que preferian ahorrarse algunos pesos en la
utihzacion de las carreteras libres, aunado a que no habia cuotas preferenciales para los
camioneros que hicieran uso de las mismas, este hecho que fue muy criticado por los
transportistas, sin embargo, cuando se realizd este tipe de descuentos a los peajes de los

transportistas no se tuvieron los resultados esperados.
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3.5. EL RESCATE CARRETERO

Secretaria de Comunicaciones v Transportes realizé varias acciones previas al rescate
Tetero. Una de las primeras fue la redocumentacion dei crédito concedido a la autopista
ernavaca-Acapulco (autopista del soi) vy a la autopista Monierrey-Nuevo Laredo, entre
10 ¥ diciembre de 1595, mismas que representaban pasives por 3 mii 600 millenes de
sos(con banca Serfin). Posteriormente, se anuncié a finales de 1998 un programa de
1eamiento de las autopistas concesionadas por 26 1 mil milicnes de pesos, distribuidos en

siguientes 30 afios

artir de 1997, el Gobierno Federal retomé |a operacion de 23 autopistas concesionadas al
stor privado. A fin de determinar los montos de indemnizacion & pagar a los antiguos
1cesionanios, la Secretaria de Comunicacionss y Transportes (SCT), en coordinacion con
secretarias de Hacienda y Crédito Plblico (SHCP) y de Contraloria y Desarrcllo
ministrative {SECODAM), realiza auditorias independientes & las concasiones retomadas,
esta manera, el Fideicomiso de Apoyo al Rescate de Autopistas Concesionadas
ARAC), constituido en BANOBRAS, asumid pasivos en créditos bancarios por 35,776.8
lones de pescs a precios de agosto de 1997. Ademas, para liquidar las cuentas por pagar
los proyectos, se emitieron Pagarés de Indemnizacidn Carretera (PICs) por 22,104 1

lanes de pesos de agosto de 1987

sta agosio del presente ano(2000), el proceso de indemnizacionas habia concluido en 18
508 por un total de 47,865.2 millones de pesos, conformade por 18,807.9 millones de
505 de PICs y el resto por créditos bancarios. Quince libres blancos han sido revisados por
SECODAM y entregzados a la Contaduria Mayor de Hacienda de la Honorable Camara de
utados. Tres mas se concluyeron en el mes de agosto y los cinco restantes se concluiran

re esta fecha y finales del 2000,

deuda total de las vias rescatadas (la diferencia entre los ingresos futuros con 10s pagos
Jrcs de la deuda} asciende a 87 mil millones de pesos, de los cuales 18 mil 800 millones
pesos corresponden al costo fiscal, cifra actualizada a noviembre de 2000 , monto que
enormente(1997) se preveia pagar en 40 afos, y dado el aumento de los ingresos

erados por las autopistas permitira hacerlo ahora en 30(ver cuadro 43).

tig



minos y Puenies Federales de Ingrescs y Servicios Conexos (CAPUFE) asumid la
eracion y mantenimiento de las 23 autopistas rescatadas, 18 en forma directa, y el resto
contratando 2 empresas privadas. Desde que ¢l Gobierno Federal retomd la operacidn de
as autopistas, lag tarifas se han actualizado de acuerdo con el comportamiento de la
acion. Estas siguen siendo Inferiores en términos reales a las que prevalecian a principios
1997,

Secretaria de Comunicaciones y Transportes InIcd una segunda etapa del Programa de
scate Carretero, lo que 1mplica la conversion a Unidades de Inversion (UDI's) de 87 mil
lones de pescs de deuda de las autopistas, asi como el cambio del esquema financiero
1 que fueron bursatilizadas cinco vias construidas por inversionistas privados en &l sexenio

sadao.

rlos Ruiz Sacristdn dio a conocer que también se han inictado negociaciones con Ics
edores de bonos de las cinco autopistas privadas bursatilizadas (México-Toluca, Armeria-
nzanillo, Ecatepec-Piramides, Pefidn-Texcoco y Chamapa-Lecheria) para que acepten
mbiar la fdrmula que existe de Indexacién de las tarifas al indice inflacionario y aplicar una

iuccion en el peaje que tenga como consecuencia un mayar aforo.

n relacion al reporte del trimestre anterior, sobre los pagarés de indemnizacion carretera
C's), emitidos por Bancbras, en su caracter de fiduciano del fideicomiso 1936 “Fideicomiso
Apoyo para el Rescate de Autopistas Concesionadas” (FARAC), a plazo de 30 afios y por
monte de 3 mil 500 millones de UDI's, durante el segundo tnmestre de este afio se
ocaron 650 millcnes adicionales de UDI's de dicha emisién. De esta maners, se
uvieron recursos por 1 mil 632 9 millones de pesos, los cuales se han destinado a
pagar la deuda bancaria del FARAC.

icionalmente el FARAC, con fecha 31 de mayo del presente, realizd una operacién de
=rcambio, emitiendo un pagaré cupén cero por un mento de 5 mil 911 8 millenes de Udis, a
zo de 30 afios y con aval det Gobierne Federal, con un rendimiente real del 6 5 por ciento
ial, En contrapartida, canceld deuda bancaria per el mismgc mento, de [os proyectos
reteros matena de rescate, a favor de Nacional Financiera S.N C (Nafin), en su caracter
agente financiero y mandatario del Goblerno Federal, los cuales contaban con 1z garantia

sichana del Gobierno Federal



onclusiones

s sistemas de transporte de carga obtienen cada dia una mayer importancia para las
cledades modernas, especialmente para paises como México donde una parte importanie
- su actividad econdmica esté relacionada con el comercio exterior de sus bienes y
rvicios, lo cual conlleva que sus sistemas de produccidn, transportacion y comercializacion

-encuentren inmersos dentro de los procesos de globalizacidon mundial

sistema de transporte de carga mexicano no es [a excepcion, especialmente por la
icacion gecgrafica estratégica y privilegiada del territorio mexicano con los Estados Unides
| econcmia mas grande del mundo con los sistemas de produccion, fransportacién y
nsumo tal vezr mas desarrcllados), aunado a la importancia que adquiere la infraestructura
: transporte de carga de Mexico en las Gltimas 3 décadas, ya que México es un candidato
tencial a cubnr buena parte de la demanda de consumo de los paises miembros de
SEAN y APEC

infraestructura de transporte de carga mexicano amplia sus funcicnes, realizando 1as

Juientes tareas:

1 Cumple con la misidn primordial de distribucion de mercancias para el mercado

interno (generadas en México y gue son consumidas dentro del mismo territorio).

2. Cubre las necesidades de transportacion de mercancias para el mercade externo; las

cuales pedemos dividir en 3.

a. Movilizacion de las mercancias de produccién nacional hacia los paises socios

comerclaies de México.
b Movilizacidn de mercancias de produccion extranjera hacia México.

¢. Movilizacion de mercancia proveniente de otros paises y que tlene como

destino final otros paises distintos a México.

ta Whma funcidn se ha desarrollade en México sobre todo en las 2 dltimas decadas,
rivado de estas situaciones el sistema mexicano de transporte de carga, en especial el

totransperte enfrenta una sene de retos de modernizacidn y adecuacion de su
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aestructura, los cudles esta abordando de forma satisfactora. Dentro de las acclones
lizadas se encuenira la recrientacion de su infraestructurs carretera y pertuaria para cubrr
necesidades de transporte de los corredores industriaies priortarios y de comercio
yrnacional de México con otros paises. Ademas, se han readecuado las caracteristicas
pecificaciones tecnicas) del sistema de transporte de carga: el sistema maritime-portuario
/6 a cabo la modernizacién y ampliacién de puertos v de las terminales muliimodales
mologacién de los contenedores de carga) en especial los puertos de altura
bresaliendo los puertos del Pacifico Mexicanc). El sistema de autotransporte de carga
bien sufrid modificaciones empezando por la infrasstructura carretera, sobre todo la red
eral bdsica (ia construrda en ese periodo y la readecuada de geriodos antenores), las 10
s carreteros cas concluidos, ademas, en materia de autotransporte pdblico de carga se
10 a cabo la creacion del regiamento de pesos y medidas, programas de reconversidn del

‘que vehicular, etc.

sistema carratero mexicane (refinéndoncs a los 10 ejes carreteros) estd conectado con
caorredores priontanas para la integracién urbano regional, identificados por el Gobierno
deral identificados ¢omo estratégicos, estos corredores priontarios en algunos casos se
1 desarrocifado a partir de la creacion de infraestructura carreiera y en otros casos ia
aestructura carretera es la que se ha desarrollado por la demanda de estos corredores de

jores condiciones de transportacidon de mercancias y personas

intencion del gebierno mexicano s la de impulsar el desarrolle econdmico de |as regiones
wde se encuéntran éstos corredores priaritanos y postenormente |a de todo el pais |, a
tic de! desarroilo de la actividad econdmica industrial, ya que este tipo de industnia es
acteristico de las regiones donde se encuentran ubicados los corredores pricritarios (las
s Importantes son las indusirias automotriz, magquilz, electrénica y microelectrénica).
rovechando que éstas actividades son de los sectores mas competitivos de la industria
xicana a nivel internacional y que son aigunas de las actividades econcmicas que se
sarroliarian en el pais para cubrir en parte las necesidades de la industria de Estados
idos vy del comercio de los miembros del APEC y ASEAN, ya que Meéxico cuenta con
diciones favorables respectc a las industrias internacionales {como son et bajo costo de
no de obra) que se vuelven un incentivo para la fabricacién de algunos productos gue

as economias necesitan



bien la situacion que México adguiere por su situacion geografica y las caracteristicas de
1 sisiema productivo y de transporte son factores determinanies para la economia mexicana
1 esta nueva era de globalizacidn comercial  El problema principal de ésta estrateqia de
2sarroilo planteada por el gobierno federal es que el desarrollo de éste tipo de industria no
sta contemplado para todo el terntorio mexicane, sdle algunas regicnes (las dencminadas
ymc estratégicas) serén las beneficiadas, no obteniéndose beneficics para todos los
:ctores de |la sociedad (dejéndose olvidados los estados de |z regidn sur de México en la
1al se encuentran los mas alios indices de marginacidn de la poblacidn y es la que fiene

enos programas de desarrolic industrial

3 necesana fa integracién de la regién sur def pals a ias actividades productivas ya sea
ediante la reactivacion del campo mexicano o de la forma mas eficiente (Una de las
olones seria la de industrializar esa zona aprovechando las condiciones de mano de obra
arata y ia cercania entre los puertos del Atlantico y el pacifico mexicano) previos estudios
ondmIcos para generar un desarroile econdomico estable en todo ef pais, v no sélo en
ertas regiones, de lo contrane se generaran otras situaciones parecidas al levantamiento
mado del EZLN ocurrida el 1 de enero de 1994 que afecian a toda la economia mexicana
18U conjunto Es indispensable entonces que ganere la infraestructura (con ello me refiero
las vias de comunicacién terrestre, ferroviaria y maritimas) necesaria para hacer atractiva
ta parte del terntoric a las empresas nacionales y extranjeras para establecerse en esos
gares que, por encontrarse separados de las zonas urbanizadas del centro y del norte del
s, se encuentran actualmente destigadas de la actividad econémica nacional salvo

gunas excepciones,

. importancia estratégica que adquiere el territoric mexicanc frente a ias caracteristicas
ograficas y orogréficas que 1imperan en el territono estadounidense (cadenas montafiosas
icadas en la regidn centro oeste que atraviesan el territorie de norte a sur), las cuales
ovocan un aumento en el tiempo de traslade de las mercancias preducidas en la region
ntral y este de los Estado Unidos a la costa oeste de los Estados Unidos y que tienen
mo destine los paises miembros de ia APEC y ASEAN que si éstas mercancias son
asladadas utiizando las vias mexicanas(carretera inteligente). La infraestructura carretera y
rtuana mexicana, basandose en la utihzacion de los ejes carreteros reducirian el tiempo y
sto del traslado de esas mercancias hagia |a infraestructura portuana (puertos de aftura)

| Pacifico mexicane  El provecto de fa carretera inteligente conecta la regidn industnal de
N



stados Unidos (Grandes Lagos) con las industrnas magquiladoras mexicanas ubicadas en fa
gién fronteriza mexicana y el puerto de Manzanitle, Colima (puerto de gftura), per medio de
1a suiper via de transporte de carga, acorde con ias caracieristicas técnicas de la misma, vy
in ello se tendrig un procssc de produccidn complementario en los dos paises, en los
stados Unidos se producirian la mayoria de los componentes y partes de los productos los
iales se terminarian de ensambiar en el terniorio mexicano. El resultado seria un proceso
1 el cual los productos americanos se abaratarfan (debido a los bajos costos de mano de

ra mexicana), lo cual los haria mas competitivas frente a otros mercados Internacionales.

iros de los proyectos planeados por el capital estadounidense en el territcno mexicano
in et canai intracosterc en Tamaulipas y €l Canal del Istmo de Tehuantegec, con los que &l
rriorio mexicano se volveria tal vez uno de los espacios termitoriales mas imporiantes del
undo, una vez realizada la devolucion dej Canal de Panama a los panameafios por parte de
s Estados Unidos, se pueden afectar los costos de transportacion de las mercancias al
ntinente Europec y al sudeste asidtico, hecho que los volveria menos competitivos frente a
ros paises. El proyecto del Istmo de Tehuantepec representa clertas ventajas respecto al
anal de Panama, como son la reduccien del tiempo y los costos del traslado de las

ercancias.

ora bien, refiriéndonos al proceso de construccicn y operacion de carreteras en Mexico en
periodo de 1990-1997, a diferencia del caso norteamericanc por tomarlo como referencia
1 el cual el gobierno federal o el estatal se encarga de la construccidn de este tipo de
fraestructura, las empresas que intervinieron en éste proceso (creacidén y operacicn) no
n empresas gue estan especializadas en la construccion de carreteras, estan dedicadas a
construccion en general, como es el caso de ICA, GMD, TRIBASA, Bufete Industrial, etc.
stas empresas incorporan la canstruccién de carreteras como una mas de sus amplias
mas de servicios gue ofrecen, la mayoria de ellas se dedican a la construccién de edificics,
teles, escuelas, infraestructura para algun tipo de empresa muy especiiica como es &l
150 de PEMEX, CFE, etc. Son empresas que incursionaron por primera vez en €l process
> construccion de carreteras durante el periodo de estudio v si bien actualmente algunas de
las han realizado algunos proyectos adicionales de este tipo en México 0 en ofros paises
s necesario que el gobierno mexicano tenga decision firme de continuar con un Proceso en
cual se les de seguimiento y el apoyo necesario para lograr que estas empresas se

pecialicen en el proceso de construcaidn de carreteras, porque estas emprasas necesitan
s



ier continuidad a través del tiempo (sin impoeriar el partido politicc que gobierne en el pais
un momento dado) ya gue de ellc depende que en un futuro se logre crear la
‘gestructura carretera necesaria a las condiciones exigidas por el desarralle econdmico de

iXIco, ademas, se lograria fortalecer a estas empresas y aumentar su competitividad |

ispecto a las empresas de servicio de autotransporte de carga, las cuales se encuentran

una situacion muy dificil en ¢ste momento, ya gue actuaimente estan con claras
sventajas frente a su conftraparte estadounidenses y canadiense, los camioneros de £s0$
fses se encuentran respaldades por sindicatos y por grandes corporaciones, los cuales les
udan a cuidar sus intereses, ya sea mediante la concesion de créditos, ¢ simplemente
tlenen un mayer peder en la negociacion de contratos, lo que les ayuda a obtener
ndiciones mas faverabies en sus trabajos asi come mejores ingresos gue los camioneros
exicanos, y digo camioneros porgue la gran mayoria de estas ampresas(hombre-camion)
nen asta estructura en Méxicc Estas cuestiones tienen una importancia estratégica que
/orece a los camioneros estadounidenses y canadienses respecto g los mexicanos {como
el caso del TLCAN donde impusieron condiciones sobre los camioneros mexicanos).
sa que en México es casl imposible porgue la industria del autotransporte esta compuesia
 microempresarios que se encuentran dispersos a lo largo del pais y que normalmente no
man parte de algun sindicato que los proteja y respaide en las decisiones que se tomen a
neficlo de les mismos. El goblerno debe crear condiciones para que los camioneros
men sus sindicatos no sin antes crear un marce reglamentado para evitar problemas de
ternano con monopoiics, otra opcién es la de fortalecer a las instituciones o Camaras
cionales {podria ser CANACAR) obligandolas a defender losg intereses de los camioneros

2XICaNes.

ro de los problemas que enfrentan los camigneros mexicanos es la falta de un apoyo real
r parte del gobierne mexicano y de la banca nacionat en la prestacién de creditos con
jas tasas de interés, para llevar a cabo la creacién de empresas mas grandes con las
ales se obtienen distintas ventaas frente a las pequefias, ¢ la renovacion de la flota
hicular por parte de otras , lo que desemboca en una flota de camiones relativamente vigja
=n muy mal estado por |z falta de créditos para ~eparar las unidades, ocasionando que
an inseguras y en negociaciones como [as del TLCAN, se les obstaculice el hbre trafico en
5 Estados Unidos y Canada (demido a que las unidades mexicanas se consideren

seguras) Los programas de renovacion de unidades vehiculares por parte dei gebierno
lin



xicano han sido hasta e momento insuficientes para adecuar el autctransporte de carga a

necesidades que hoy enfrenta.

estructura que tienen las compafias de autctransporte limita en gran medida las
sibilidedes de cobtencion de coniratos de carga con ciertas empresas, va que al ser
rroempresarios(hombre-camion) no pueden cumplir con la capacidad de carga minima
gida por los grandes usuarios de este tpo de transporte, como resultado las
croempresas autotransportistas mexicanas se encusntran imposibilitadas para competir
7 las americanas ya que éstas cuentan con un nUmerc mayor de umdades vehiculares y
nimerc maycr de choferes por camidon, que las hace méas fuertes y competitivas frents g

y mexicanas.

creacion de un fideicomisc especial con la funcidn de realizar préstamos con bajas tasas

interés a los camioneros, la creacion y puesta en marcha de programas de apoyo que
sigran acciones como la de eximirlos del pago de tenencias federales vy locales, reduccidn o
acion del precio del combustible (diesei} que utiizan los vehiculos del autetransporte de
rga, con el fin de darles la oportunidad de que éstos acumulen un mayor monto de
cursos economicos (para permitir que estas empresas se capitaticen) y tengan la
isibilidad de nvertir en sus unidades. También es muy importante la renegociacion de las
ndicicnes del autotransporte de cargs eén las que se encuentran frente a su similar de
tados Unidos, adn cuandc esto signifique enfrentar presiones de los sindicatos de
mienerQs americanos v sectores praductivos estadounidenses en los paneles de discusion
| TLCAN, si es que el gobierno biene un verdadero interés en impulsar el desarroilo en el
ctor de autetransporte de carga y no sélo la creacion de fideicomisos como el FARAC que
nen el caracter de curativas y no preventivos que son los que se requieren para prever o
ducir los efectos de los praoblemas que surgen del desarrolle de la actividad del sector

Ntro del contexto nacional y extranjero.

gobrerno mexicano siempre ha jugado un papel clave en la creacion de la infraestructura
ra el pais, en la época moderna (refirigndome per ello a los Ultimos 30 afos) la
nstruccidon y operacion de infraestructura carretera estaba a cargo de CAPUFE, ia
npresa con mayor antiguedad y con un relativo éxito en la realizacion de estas actividades
el pals, stn embargo, las presiones generadas por los capitales privades (en particular ias

presas constructoras), para ceder estas funciones a la iciativa privada, proveco due el

17



yerno realizara un proceso de concesidn de una serie de aufopistas y puentes para que
construyeran y posteriormente fueran operadas por las empresas constructoras (ICA,
1D, TRIBASA | Bufete Industrial y otras mas) las cuales se enfrentarcn a fenémencs como
mala planeacién y & crisis econdmica que afectarcn los rendimientcs esperadgs, y como
estaban preparadas para realizar este tipo de funciones, estas empresas tuvieron
raidas continuas gue las descapitalizaron y que desembocd en la quiebra financiera de
junas de ellas, obligando al gobierno mexicano a realizar un rescate de la infraestructura
rretera concesionada y la absorcicn de la deuda que ias empresas constructoras
quirteren en el proceso de construccion de las carrsteras, ya que el gobrerno mexicano
ir medic de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se compromeid a gue las
itopistas concesionadas ofrecerian un aforo vehicular minimo gue no se dio, al no darse
ias condiciones, el gobierno estaba comprometido a rescatar a estas empresas, es
negable la responsabiiidad del gobierno para rescatar las obras de infraestructura que sen
atnmornic de todos los mexicanos, y que en parie tuviera que rescatar &éstas empresas, uno
2 {08 problemas es que el gobiemo tardara tanto en realizar este rescate, lo cual generd un
>sto mucho mayer al que se hubiera tenido si el goblerno las hublera rescatado desde que
> dieron a8 primeros avisos por parte de las mismas de que los proyectos de
ncesionamiento no estaban cumpl:endo con Jas expectativas que se habian planeado, Otro
e los problemas es el de haberse mantenido en una posicidn en la cual se quisiera
blucionar estos problemas inyectandole recursos econémices provenientes de otras fuentes
mo es &l caso de CAPUFE y de la banca , que sdlo resultaron en la descapitalizacion de

sas instituciones o empresas que pierden parte de su patrimonio.

| rescate carretero impactéd fuertemente a todos los mexicanos los cuales tenemos que
argar ¢on una deuda gue se genera por la maia prevision y calcuie de ios empresarios de
s constructoras y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), teniendo en
ienta que los recursos utiizados para éste rescate carretero son provenientes de |0s
gresos captados por 2! gobierno federal de nuestros impuestos y que tendrian gue ser
=dicados a ofras necesidades mas importantes que enfrenta la economia mexicana, como

on educacion, satud, empizo, vivienda, etc.

| gobierno mexicano llevd a cabo la modificacidn de leyes (ver capitulo 3) con antericridad
| proceso de concesionamiento, esas modificaciones no fueron lo suficientemente efectivas

ara el exite de los procesos de concesicnamiente,  dentro de esas modificaciones
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Jvieron fa del piazo de concesicnamiento y en especifico, que en casc de fracaso del
yecic el gobierno tenia el poder de dispener de los recursas financieros y de activos de
as empresas constructoras para gue se cumplieran las condiciongs en fas que se habia
rdado cuando se realizaron los concesionamientos de las autopistas v puentes de cuotas.
a Uitima medificaciin sélo sirvid para evitar la quigbra total de las comparias
1structoras que con la anterior legislacion hubleran tenido que vender sus bienes {su
rimonia) para pagar el costo del rescate. El gobierno mexicana se dete de dar z ia tarea
reformular la ley referente a los pltazos de concesionamiento, ya que los pericdos gue
templa esta ley son insuficientes para la maduracion de los proyectos de infragstructura

este tipo y poder asegurar el éxito de 10s proyectos que se realicen en el futuro

gobiernc debe generar una mayor cobertura del terniforio nacional y crear condicicnes para
e la actividad econdmica de Méxice se desarroile sin verse afectada por no contar el pais

n la infraestructura adecuada.

1 mecanismo posible para realizar la construccidn de infraestructura es mediante el
oceso de licHacion de la construccion de la infraestructura carretera, sin embargo, los
studios deben realizarse de forma sena ya sea mediante estudios de costo- sfectividad,
ista-utiidad vy costo-beneficio {todes deben incluir analisis robustos de los datos) para
sitar los problemas que se tuviercn en & proceso de concesionamiento previo, los cuales
jeden servir de experiencia para no caer en [0s mismes errgres que se presentaron
rterncrmente; como son la  baja afluencia de los autemovilistas (fransponte de carga,
articulares y de pasajeros) significande gue hasta el momento no se cubrieran las
xpectativas de aforo, problema que ha impedido la terminacion de la red de carreteras
ivadas en su totalidad (la cual es identificada en 10 corredores estratégicos por la SCT), la
isis econdmica que sufrid México en 1994 y 1895, pero sobre fodo &l alto costo de los
=ajes ocasionado por el corto periodo de los concesionamientes fue ta causa principal del
acaso del los proyectos de concesionamiento carretero, ccasionands que no se alcanzaran
s metas pianeadas (la elasticidad muestra una reduccion del uso de las carreteras por el

cremento en el costo de los peaes)
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pais necesita sequir mejorando su infraestructura carretera porque asi lo demanda el
nento de la actividad econdmica internz dentro del pals y el proceso de globalizacidn de
actividades econdmicas de México respecte al exterior, sdlo en el periodo de 1686 a 1999
somercic con los Estados Unidos tuvo un crecimiento en las expertaciones del 53% y de

% en las impertaciones

s nuevos proyectos de infraestructura carretera deben de estar mas vinculados de ahora
adelante a las necesidades scciales de los mexicancs, y nc solamente a la de algunos
pos econdmicos (nacicnales o extranjeros), éstos deberan estar disenados para servir a
necesidades de la mayoria de los sectores de la poblacidn mexicana, que son los que

Jan sus impuestos y que tienen el derechc de tener mejores condiciones de vida vy

sarrollo
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4. ANEXO ESTADISTICO




1995 72,963 20 56,760 80 40,694 00 26,613 00
1887 85,87960 71,387 30 47,51210 35,810 G0
1588 94,708 67 7901009 54,658 77 38,839 44
1559 108,766 45 86,665 83 63,805 32 43,591 98
2006711 42,162 38 34,984 60 2411894 17,803 0O

SST1% 48 89%

1597 100% 55 12% 50 16%
1898 100% 57 61% 48 16%
1559 100% 58 16% 50 18%
200041 100% 57 20% 50 89%

Nota 1- Nota/ mayo del 2000.

FUENTE. US, Census Bureau, Foreign Trade Dwvision, Dala Dissemimation Branch
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CUADKU <

1990 222983
1991 276,925
1992 303,146
1993 313.510
1994 292.100
1985 351.603
1996 315.318
1997 1 271.33
1998 32117

Nota 1: la disminucién de unidades de carga en 1997 se debié al programa de regularizacién
de la flota vehicular

Fuente: Camara Nacional del Autotransporte de carga, CANACAR.
Y Secretaria de Comunicaciones y transportes.
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CUADRO 3

1972 124 391
1973 156.706
1981 213 238
1982 213.702
1983 216 471
1891 241.962
1992 243 856
1996/2 303 262

Neotas /1 Incluye autopistas concesionadas por empresas privadas
[ 2 cifras preliminares

Fuente: 5.C.T. Quinte informe de Gobierne de Caros Salinas de Gostari y Tercer Informe de
Gobierno Ernesto Zedilto Ponce de Lebn, 1993 y 1997,
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LCUALKU 4

PRINCIPALES CARACTER]S

___Chhuahua Mar-Go 450 12,750,291 1,079,321 306,443 59,631
Baja Calfornia Mar-00 1,178 8,723,413 899,137 260,084 52,733
Tamau'pas Kar-00 369 7.259.138 584,728 177,224 36,585
___Senoa Mar-C0 276 3,503,808 262,651 99,761 20,561
o hue.olen Mar-00 153 2,194,266 274,177 65,313 13,512
Coahuia taar-0e 278 2173777 282,959 113,055 22,316
Jalsco Mar-00 108 1,519,035 161,964 33.675 .677
Yucatan Mar-00 120 277,128 64,695 30,880 6,240

Cd geMexyDF Mar-00 32 241,867 17,778 2,824 580
.. Edo Mex thar-00 56 228039 75919 12,856 2,539
_Aguascalentes tar-00 2] 210,489 64,714 26.041 5,247
_Puebia Mar 00 107 206.360 98,722 36,550 7,125
Durango tAar-00 G9 164,436 48,972 24,243 4,905
Guanajualo tdar-00 71 68,502 45,403 12,771 2,391

Baa Cablorna § Mar-00 7 32,598 4,065 2,535 529

Sna'oa Har-00 10 816 1,542 499 a3

FUENTE INEGI, Estadistica de la tndustria Maquiladora de Exportacion. 29-may-2000



UNIDARES ECONOMICAS Y PERSONAL OCUPADO SEGUN PRINCIPALES

CUADRC 5

ENTIDADES FEDERATIVAS, 1993 Y 1998

Unidades econémicas

Personal ocupado

1993

: 1983 1998 1998
[Enlidad federativa Absoluto % Absoluto % Absolufo Tyl Abseluto] %
1Total 2,512,631 100 3,130,714 100 13,067,490 100 16,658,503 100
{Dsindto Pederal 349,037 14 379,669 121 2,674,803 205 2,929,913 175
;'_"*’-30 256,402 102 360,390 115 1,283 863 98 1,611,087 97
;Jé 0 177,127 7 227,995 73 909 897 7 4,175,467 71
JiRE 0 LEon 103,313 41 121,336 39 739,739 57 973,295 58
tYeiactuz 158,578 63 196,032 63 642512 49 812,971 439
[EPnusPua 76,331 3 88,807 28 534,448 41 744,450 45
Suanauale 118,169 47 154,743 49 511,986 39 730,068 44
Puet'a 138,241 55 174,909 55 530,304 41 669,805 41
57?"“?}'3 pas 76,923 31 94,343 .3 445,444 34 584,327 as
{Bﬂ.ﬂ Catloma 54.833 22 67,668 22 385,139 29 576,966 35
JLoaht a 62,284 25 74,321 24 403727 31 535,617 37
[ cnoacin 109,084 43 137,245 44 367,703 28 480,075 29
ISublotal 1,680,322 669 2,074,455, 66 3 9,429,365 722 11,846071 711
{Res'o de i3s entwfades

832,309 331 1,056,259 337 3,628,125 278 4,812,432 263

H
s
E HOTA Las entidades federativas estdn ordenadas de ecuerdo con el parsonal ccupado en 1983,

Fuente: INEG! Enumeracién Urbana de Establecimientos 1993, Enumeracion fntegral 1998. Mexico, 1999
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CUADRO 6

Migracién Regional en México

1965-1997.

9551950 L3R T Eg
Regimnde o Regtory it Rrigen
pegeet 32 PO " osesni
e Forad frontwera £y kg LS EEH G0 LA fasal Yranera  ORcxionig FacT TN ER e St
Mrgraiies
Aai E2. 7k 24 143 145 34 w2 Py 165 %8 % 12} d4n “ By ALY RN P4 X .51 AEE & 547 354 S4B 25
Frersia 31353 £9 234 A5 BTk EPEAR T RER T 443 375 121 195 s iy $EL) Baa 5T iz ERE T
(e T 3sk 2f 432 40 314 e 5 Fed 3990 397 $he b3 1Y 6y 223 3% A FERrLS Y4 GA2
[T i uly 1%} EEIRE X) 37 AT 38 237 i @ris TEYI9& A5 PR A Ph e G 452
Ligror, tem i3TERY i3 Ui 12 YKt 1A 126 178 2 ¥ [SERE1] 38 51 AR Y bEYRY Y (ST ] P
Suf 44 21 Ry 24542 113 F Ha LY JCERE 13 Bha it 368 &d 3 i b4k Feg:
hoeanianie, 1053 855 V6383 vV BXRMY  INFOAGE FATLBEY 1 PP3 142 AL A% Dudiiden LEFRPEY BTINSE? g > 3503 B A 477
Migrac i nea
fremets 38 BIR 1} L6h T ES w5 b 2574 OGRS X33 AR 17 438 13 EES
[N PO TS 44 ydf -3t §na R B 1 REEH EERELY EEE AL A B0 134 LR
Ceetls - 2015 198 19049 - & 583 -474 153 ER M BRIV RCY Gt VAR IR RS B PR Y
et g0 a0 2180 5 26t B 17413} LR 2 Sy Geh 42480 - 149 3 w43 -t
j R ST - 4tk SFAUG - BFATR S8 AR S dsh R He 4l i
Tasas do partivipacion en by setividad econmivs™

Tuz3f arz 4h.5 35,8 $3.2 Ahk X B¢ it 356 18 183 %%
FIORIA 353 47,6 43 F H¥ ETR ER ] s1.4 3¢ %3 EEE 73 5%

ab 7 £33 g4 4 47 4 ¥3.4 EEE] (%] > % 334 b2 PN it

427 <3< 34,8 44,6 Iy 484 344 el A %53 g Moow
Nrogedaans W74 44 4 a7z 31.% 4.3 G4 1 & FA& ) 4.4 (8] Hr ¥
P &b 332 (R 3% 49 4 A& 7 Gis B w8 i Bt ¢l i g 373
B AR 432 Ax5 432 451 343 921 4 § ¥ 3 43 pRE: 333 ]

Fuente Conscjo Nacional de Poblacion CONAPO Cuadro obtenido de la pagina de internet de CONAPO 1999, México.
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CUADRO 7

Estado Tatat
Estados Unidos | 7,262,912 127,649 109,867 274,363 1,370| 644 316 1,245,554 1,285,950| 1,308,631
Maine 28,754 438 17 1,132 4,839 2131 5,209 4,709 4,862
New Hamypshire 35,188 249 42 1,069 10,420 2,557 5629 6,960 5,805
Vermont 13,934 322 37 554 2,981 1,167 2,363 2,282 2,680
Massachusetts 197,798 1,206 148 5975 32.962| 13,198 32,777 44,950 49,311
Rhode Island 24,685 167 14 3c0 4,252 1,798 3,841 5,721 5,123
Connecticut 118,537 849 35 3,630 21,850 7,542 18,732 31,517 24,640
New York 579,680 2,575 451 15,441 69,240 46,478 82,558 177,948| 125,273
New Jersey 526,235 2,574 404 15,320 67,230 42,663 69,398 149,326 118,802
Pennsylvania 305,286 3,015 2,281 11,080 67,429 28200 49,545 52,493 62,448
Chio 291,380 3,850 1,294) 10,443 82,707 22,882 51,760 41,635 48,705
Indiana 148,020 2,843 1,000 8,546 49.515] 11,808 24,309 17,253 21,804
{Itinocis 358,136 5014 1,508| 13,672 73,358| 34,258 61,190 66,834 69,656
Michigan 245,368 2,606 1,151 9,222 67,881 17,392 45,453 34,281 43,629
Wisconsin 134,600 2,784 278 5,322 41,201 9,598 21,973 19,571 20,799
Minnesota 133,810 3,582 707| 5,584| 27,165 11,000 24,808 22,375 25,221
lowa 74,304 55673 184 2,743 20,607 5,025 11,975 9,385 10,359
Missouri 136,732 2,811 468 5,963 29,643 14,771 24 978 18,692 25110

827,108

3,459
2,735
1,502
17,419
2,036
9,761
50,232
60,518
29,512
28,531
13,494
33,109
25,059
13,449
13,478
7.812
14,446

-20,413

-42
378
-44
179
12
-11g
516
0
747
427
-352
-463
-306
-375
-200
-259
-150
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CONTINUACION

North Dakota | 14,355 1,0868] 456 664 1,443 1589 2,008 1722] 2439 2102] .34
South Dakota | 17815 1,741 218 662 2,813  1.481] 3,163 3,007 2,791 2,008 .79
Nebraska 44,228 34820 118 1,742 6588 5392 778t 5913 7,320 5964 67
Kansas 64,589 2,908| 873 2536 11,964 7412 12,549 7.673| 10,357] 8409 .82
Delaware 27,407 266 & 866 54701 1472 2970 10,187| 3,775 23700 25
Marytand 135,048 1,247|  135] 6,538] 12,458] 10,850 22,451 28,423| 30,705{ 22418 -173
Virginia 189,703 1880 13420 78781 312377 17233) 28485 32,136 36,881 32867 -243
West Virginia | 35,289 252\ 4.137] 1490l 8043 4581 5367 3,602] 5376 4,601 -160
Nonh Carolina | 202,108 5037 283 8048 59621 15781 32,990 26,806 28,991 24,319 254
South Carofina | 85,171 1,242| 20s| a3.758| 23497 &738] 15276 10,583/ 12,308 11,947 -82
Georgia 206,139 3.984] 953] 7.434| 238572| 24.080| 40408 30,682 35.873] 24,4000 -256
Florida 338,059 6,.438) 979l 14,916 28511 31,840 69,500 89.501| 76.834] 40,070, -420
Kentucky 92,617 2,686) 3,448 3,422 27171 7,764| 14,726 9,492 12,774] 11387 233
Tennessee | 132,646 1,699 484l 5017] 30,351] 11,116| 285964 17.363| 25.132] 14,564| .44
Alabama 92 845 2,405 1,784} 935020 21058 8756 18866 11,008 14,427 13447 -195
Mississippi 52,873 16321 547] 1,965 12,825 5839 9,189 5568 8119  7.479 0
Arkansas 53,209 27460 5220 19461 134200 s5882| o0p64 5661 74451 5988l .75
Louisiana 109,840 1,255/ 16,617] 4,502| 17,964} 10491 16,833 13,5511 16,877 11,855 -205
Oklahoma 69,232 2.062| 3.454] 1,984 12,963]  7.248] 12,111 77600 11397 10,368 -121
Texas 543,987 8,348 36,767| 21,579] 98456 62.450| 04,926 70,608 03965 67,983 1474
Montana 17,244 1,008] 952 805  1.274]  2,2i5] 3,132 2145 3,167 2568 .22
idaho 27,287 1,704, 271} 13020  6.464] 2419] 4,701 2.014{ 4007 33200 95
Wyoming 16,480 410} 5,305 566 g11 2,372 1,765 1,862 1,439 1,883 -43
Colorado 112,733 2,003 2,493} 5766] 13797| 13.670] 20,014 18,383| 23,614 13,624| -t21
New México 43,519 gs0l 3,03st  1,707] 11,134] 3183 6,014 5166| 6,592 6620 -834
Arizona 110,466 1,858 14111 5789 19730 8687 20,238 1,933] 21,062| 12,902| -542
UTA 49,562 sogl 1689] 2813|8203l 45081 8994 738680 9089 8553 .92
Nevada 50,237 405| 1653 4.154]  2.413]  4132] 8213 g.a82l 15600 4887 -102
Washington | 152,288 3088 aza| 7138 19,705 13972] 28,830 26,006! 314200 21,082 -190
Oregon 90,225 2,300 122| 4318] 25868 6,575 15,488 12,2400 14,372|  9,547| -700
Catifornia 927,521 20,024 54508 29,107 149,204| 68,286 158,671 199,334 200,502| 98,920 -2076
Alaska 21,848 280| 4,386 840 o75|  4,002| 2,349 2,345 2558 4162 -148
Hawaii 33,736 447  24) 1,389 1063| ases| 5750 7.483| 7.053] 6931 -50

Fuente: Bureau of Economic Analysis, Estados Unidos 1999,
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CUADRO 8

Federales Estafales

1972 124 391 74.004 33328 40,676 968 17.584 31635
1973 156 706 79.638 36,085 43 543 1.036 43779 32,253
1981 213238 g6.100 43408 52 682 932 84 709 31.497
1982 213.702 96.737 43 681 53.076 932 85783 30 250
1983 216.471 98 785 44.211 54.574 932 . 87.324 29.430
1991 241.862 106.931 45823 61.108 2662 /1 99 249 33.120
1992 243 856 107 544 45.808 61736 3407 M 99,722 33120
1996/p 303 262 110.953 48.611 56.658 5683 147.456 50 536

Nota /1 Incluye autopistas concesionadas por empresas privadas.
Ip cifras preliminares

Fuente’ S C.T. Quinto Informe de Gobierno de Carlos Salinas de Gortari y Tercer Informe de Gobierno Eresto Zedillo
Ponce de Ledn, 1993 y 1997

130



CUADRO 9-4

Autopistas {mi
Argentina 208,350 30
Bolivia 52,210 6
Brasil 1,980,000 9
Colombia 115,560 12
Chile 79,800 14
Ecuador 42,870 17
México 252,00 35
Panama 11,100 29
Peru 72,140 12
Uruguay 8,420 79
Venezuela 84,300 34

Fuente: Banco Mundial. Indicadores del desarrallo mundial 2000,




Tipo de Red Glast

figacién

Red Federal
Federal libre

Otras libres

Autopistas de Cuota

Federal operada por CAPUFE
Concesionada

Red Estatal

Estatal {libre)

Concesiones esiatales {cuocia)
Caminos Rurales

A cargo de la SCT

A cargo def gobierno de los estados

A cargo de ofros
Brechas

48.291,0
41 600,0

719,0
59720
1 6690
4.403,0

48.741,0

49 148,0
563,0
6.641,0

869,0
5 305,0
467,0
0,0

104.673,0

563,0
583,0
0,0

0,

6,0

0,0
12.130,0

12130,0
0,0
152.989,0

429380
63619,0
46 432,0
51.231,0

216.913,0

48.854,0
42163.0

719,0
5972,0
1 568.0,
4 403,0

61.871,0

61 278,0
593,0
159.630,0

43.807.0
68 924,0
46.899,0
51.231,0

321.586,0

Fuente Programa Nacional de Infraestructura Carretera 1997-2000. SCT. México 1997,
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bl UL R

Indicadores - #Hat g

Cotredar 1.

Longitud de 2 carriles 11440
Longitud de 4 carriles 6 mas 21350
Vehiculos- Km/ dia 18 826 233.0
Aforo promedio {vehldia) 62230
Velocidad de operacidon Km/h 93,0
Costo de operacidn ($/Km} i1
Tiempo de recorrido (hrs) 35,2

474,0
1101,0
163508210
10.136,¢
79,0

1.2

19,8

3230
13060

11 380270,0
§680,0

80,0

11

18,2

276,0

508,0

11 4080100
8324,0

71.0

22

11,1

1548,0
12780
11196 228,0
51730

95,0

1.0

299

562,0
445,0
7097 662,0
60020
80,0

13

149

580,0
4160
4627 1440
5 437,0
770

13

13,0

109,0

133.0
102231520
91620

76,0

35

10,2

762,G
215,0
5979 198,0
5768,0
7.0

1.2

138

1532,0
154,0
3767 3110
22280
79.0

13

213

Fuente. Secretana de Comunicaciones y Transpories. SCT México 1998,
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CUADRO 11

mo/ Subrame

1. MEXICO-NOGALES

1 Ent San Blas -Rosamorada

2 Rosamorada-Lim edos NawSin

3 Lim Edos Nay/Sin Escuinapa

4 Rosano-Villa Unon

5 Lib de Villa Un:on

6 Lib. De Mazallan

7 Lazaro Cardenas- Zihualang)o

8 Zihualangjo-Acapuica

9 Mexcal- £f Centinela

10 Santa Ana-Allar

11 Aitar-Caberca

12 Caberca-Sonoyta

13.5onoyta-San Luis Rio Colorado
2.MEXICO-NUEVO LAREDO

14 La Muralla

15 G;o Caliente- Rancho Huevo
16 Rancho Nuevo - La Glona

17 Est Hermanas- El Sauz

18 Agujita- Aflende
3.QUERETARO- CUIDAD JUAREZ
19 Rincon de Romos-Lim Edos Ags/Zac

20 Lim Edos AgsfZac Ent Lib Zac

Construccién a 2c

Construccién a 2¢
Construceidn a 2¢
Constiucgion a 2¢
Censtrucctdn a 2¢
Construccion a 2¢
Amplacidna 12m
Amplaciona 12 m
Amplaciona 12 m
Amplacidn a 12 m
Ampliaciéna12m
Amplacion a 12m

Amplacion a 12 m

Conslruccion a 2¢

Censlruccién a 2¢

Construceién a 2¢
Ampliacion a 4¢
Ampliacion a 4c

Amplhacion a 46
Construccion a 2c

1014

50

55
46
3
11
22
106
225
18
73
28
149
200
275
10
36
127
47
56
60
20
40
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CONTINUACION ..

4.ACAPULCO-TUXPAN

21 Colegio Militar-La Venla

22 Lib de Tulancingo

23 Nugvo Necaxa- Tihualian
§.MEXICO-CHETUMAL

24 Villanermosa-Cd Del Carmen

25.Cd Det Carmen- Champotén

26.Tulum-Cheturnal

27 Ocozocoautla-Armnaga
G.MAZATLAN-FAATAMOROS

2B Mazatlan -Durango
THANZANILLO-TAMPICO

29 Lagos de Moreno- Las Amanlias

30 Las Amarillas- Villa de Arniaga

31 Villa de Arrraga- San Antonia

32 San Antenio- Eat Aeropuerto

33 5an Luis Polos)- Cd Valles

34 Cd Valies-Tampico

35 El Trampinche-Lim Edos JaiCol

35.Ent Sayuls -Cuatro Caminos
B.ACAPULCO Veracruz

37 Alpuyeca-Lim £dos Pue /Mor

38 Lim Edos Pue iMor.-Aliixco
9.VREACRUZ-MONTERREY

39 Cardel-Guliéreez Zamora

40 Guliérrez Zamora- Tihuatlan

41 Tuxpan-Tampico

42 Cuauhlémoc-Est Manuel

43 Est Manuel-Gonzélez

+4 Gongales-Zaragoza
10.TIJUANA-CABO SAN LUGAS

45 Ensenada-San Jose del Cabo

TOTAL

Construceidn a 4¢
Construccidn a 2¢
Caonslruccion a 2¢

Amplaciéna 12 m
Ampliacién a2 12 m
Ampliacion & 12 m
Conslruccidn a 2c

Construccion a 2¢

Amphacion a 4¢
Censtruccin a 2¢
Ampliaciéna 12 m
Conslruccion s 2¢
Conslruccion a Zc
Construcsion a 2c

Ampliacion a 4¢

Ampliacion a 4¢

Consiruccion a 2¢
Conslruceidn a 2¢

Canstruccion a 2¢
Construccidn a 2c
Canstruseion a 2¢
Amphacidn a 12 m
GConslruccién a 2¢
Amphaciona 12 m

Amplacidnai2m

129
22
22
5&

172
151

98
290
280

35
43
26
17
262
138
20
33
a7
53
44
442
158
36
1862
18
15
61
1598
1596
5148

Fuenie: Secretana de Comunicaciones y Transpores, SCT México 1998,



CUADRO 12

He ]
Red propia AFCRO
México- Puebla 9,769,730
México- Querétaro 1,378,377
CQuerétaro- Irapuato 3,806,936
Tiuana- Ensenada 3,090,570
Pugbla — Acalzingo 2,439,000
Cd Mendoza-Cordoba 2,374,522

Red contratada

México- Tizayuca 8,045,210
México- Cuernavaca 3,015,068
Red FARAC
Cuernavaca- Acapulco 3,865,347
Chamapa- Lecheria 3,406,948
Estacion Don-Nogales 2,814,570
Maravatio-Zapotlanejo 2,524,293
Guadalajara-Zapoilanejo 2,379,627
Guadalajara-Tepic 2,014,764

Fuente CAPUFE, comparalivo de rdnsilo Caminos y Puenles Federales de Ingresos y Serviclos Conexos 1996-2000
Abril de 2000 Mexico 2000



CUADRO 13

punto dagorigé'n‘

Tampa, FL 3426.4 3034 40753 560
Sauth Luisiana, LA 1663 2374 2262 3038.2 569
Lake Charles,LA 1484 21851 2053 27593 569
Baton Rouge,LA 1650 23213 2208 2968 7 558
New Orleans, LA 1722 24123 2281 30786 569
Plaquemine, LA 1786 2488 3 2353 31386 557
New York, NY 3260 4468.4 3342 4476.8 82
Philadelphia,PA 3154 43314 3288 4405 9 134
Pittsburg,PA 2873 39503 2946 3951 73
Mobile, AL 1865 2602 2 2434 3266.4 569
Houston, TX 12686 1864.6 1882 2528 8 616
Corpus Chiristi, TX 1117 1543 5 1815 2436.7 698
Texas City, TX 1361 1926.5 1930 25847 569
Port Artur TX 1440 21023 1938 2751 2 498
Baitimore MD 3032 4165.7 3184 42704 152
Duluth, MiN 2450 33205 2492 33391 42
Norfolk Harbord, VA 3793 5163 4 3860 5167 4 &7

648 9
664 2
574 2
G48.4
664.3
650 3
8.4
785
o7
664.2
864 2
893 2
664 .2,
648 9
104.4
18.6

nota: las rutas se caleulan de cualquiera de tos 18 puertos de Estados Unidos a dos destinos
éstos son : el puerte de Manzanillo Colima, (ruta de la Carretera inteligente) y la otra es el

puerto mas importante de la costa oeste de los Estados Unidos{Long Beach CA).
Fuente: Guia Roji, Atlas de Carreteras 1999 y Maps on USA , 2000.
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CUADRQ 14

L= =2 B I L

w

10
i
12
13
14
15
16
17
18
19
20

SOUTH LOUSIANA LA
HOUSTON TX

NEW YORK NY.

BATCN ROUGE LA
VALDEZ AK

NEW ORLEANS LA
PLAQUENTRE LA
CORPUS CHRIST} TX
LONG BEACH CA
TAMPA, FL

MGBILE AL

TEXAS CITY TX

PORT ARTUR TX
PITTSBUEG PA
NORFOLK HARBORD VA
LAKE CHARLES LA
LOS ANGELES CA
DULUTH SUPERIOR MN
BALTIMORE MB
PHILADELPHIA PA

204.482.291
135.231 322
119 341 574
83 612,788
80.955 084
76.984.086
72 897 301
70 466.083
53 227.480
51 911,335
50 972,223
50 402.988
49,799 977
48 849.508
47.668.182
46 589 641
46 478 586
45.049.184
44.695.812
40 634 284

194,190 341
126 177.644
140.019 925
78.132.291
95 953 448
62 740 327
56.597 710
62.023.736
52 425 195
51,567 974
41.436.444
48 071123
30 679 583
35.492 000
53722136
40 882 808
46.362.325
40 786 374
39 538 194
41 830.443

-16

-1
14
<1
11
13
-3

Fuente, BUREAU OF TRANSPORTATION STATISTICS, Estados Unidos 1987,

138



CUADRQ 15

TOTAL 100 100 100
CARRETERA 80,32 82,55 87,8
AVION 31,68 6.1 1,1
FERROCARRIL 5,96 1,18 0,78
BARCO 0,04 0,18 0,32

100

88,27

10,38
1,05
0,3

Fuente: U S Department of Transportation. Estados Unidos 1997
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CUADRO 16

TOTAL 100 100 100 100
CARRETERA 79,84 49,57 60,85 60,52
AVION 0,03 0,09 0,19 0,18
[FERROCARRIL 20,12 41,18 2211 23,53
BARCO 0,01 9,18 18,74 15,78

Fuente U.S.Depariment of Transportation, Estados Unidos 1987
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CUADRC 17

com

i

rf Cifras revigadas, ‘

Exportacion Impertacién
Periodo Total taquiladoras No Magquiladoras Total Maquiladeras No Maquiladoras
1398 117,459.60; §3,083.10 £4,376.40 125,373.10 42,556.79 82,816.30
1889 P/ 136,391,1%% 63,853.80 72,537.50 141,974.89) 50,408.30 91,565.5¢0
H 2000° _ §5,043.60/ 30,122.50 34,921.10, 67,1656.30] 23,5272 43,628.1

Nota:* Fecha de udltima actualizacion: 23 de junio de] 2000

Fuente: Grupo de trabajo: SHCP., Banco de México, SECOF] e Instituto Nacional de Estadistica,

Geografia e Informatica. Comercio Exterior de México.

141



CUADRO 18

ARO 1990 1991 1992 993 1994 1985 1996 1887 1958 1999

TOTAL 24,865,188 40571,558 43649941 49,033,626 58,0'831441 74,415,304 89,722,762 104,077,275 112,004,981 131,623,171
ESTADOS UNIDOS 18,417,703 33,912032 37418524 43,087,637 51,854,886 66336474 00,540,585 84,379,018 103085584 120,508 521
CANADA 458,310 1,125,178 999,688 1.541,484 1,469,549 1,879,371 2,170,394 2186,682 1,518 941 2,311,297
MERCOSUR 345,350 411,349 477,658 473,803 530,643 694,957 856,814 1,114,164 1,283,567 1,258,916
UNICN EUROPEA 3,547,920 3,338,924 3,397,622 2,658,002 2,748,120 3,382,308 3,553,281 4,020,333 3,697,965 5,311,780
lasta 1,759,956 1,480,710 1,071,184 1,114,70% 1,372,046 1,844,843 2,402,424 2,178,175 1,890,270 1,892,459
CHINA Y LEJANO ORIENTE 335,949 293,365 284,265 177,999 101,187 177,351 200,260 228,903 318,654 239,098

ANO 1950 1981 1952 1693 1954 1995 1996 1987 1998 1999
ESTADOS UNIDOS 741 836 857 878 893 891 858 s07 920 9186
CANADA 18 28 23 31 25 27 24 21 14 18
MERCOSUR 14 10 1.1 1.0 0g 09 10 11 11 10
UNION EUROPEA 14.3 8z 78 54 47 45 40 39 35 40
ASIA 71 37 25 23 24 25 27 21 17 14
CHINA Y LEJANO ORIENTE 14 07 07 D4 02 02 02 02 03 02

Fuente: Grupo de Trabajo: SHCP. Banco de México, SECOF| e INEGI.



CUADRO 1Y

' Eslrueturs p

ANO 193¢ 1991 992 1983 1994 1995 1997 1998 1999
TOTAL 28,860,192 47179221 58348897 61,771,187 75107584 69346,406 85827768 105367904 120,297,578 136,441,653
ESTADOS UNIBOS 20,491,319 36,814,280 44216195 45464738 55913210 53,805,575 67436560 82001217 93258372 105,356,448
CARADA 458,351 670,064  1051,738 1163304 1600247 1374252 1,743,564 1,968,021 2,290,209 2,948,887
MERCOSUR 102,224 145,366 125873 114072 143,307 86,611 170,708 109,758 219,797 314,905
UNION EUROPEA 5,188,780 6,196,042 7650713 7,701,312 8952312 6724175 7732057 9,900,818 11,682,680 12,732,859
ASIA 2,233,050 2877682 45695484 5800430 6520567 6577468 7695747 10,010,405 11,084,477 13227013
CHINA Y LEJAND ORIENTE 376,468 474,757 607,693 727,331 977,941 TI8325 1,045,132 1,307,685 1,762,043 1,861,541

AND 1980 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
ESTAROS UNIDOS o 780 758 752 758 i7e 786 78 775 772
CANADA 16 t4 18 19 21 20 20 19 19 22
MERCOSUR 04 03 02 02 02 01 02 02 0z 0z
UNION EUROPEA 80 13.4 131 125 119 97 90 94 g7 93
ASEA 71 &1 80 9.1 87 g5 g0 95 92 g7
CHINA Y LEJAND ORIENTE 13 10 10 12 1.3 11 12 12 15 14

Fuente: Grupo de Trabajo: SHCP. Banco de México, SECOF| e INEGL.
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CUADRO 20

NUMERO DE

PUENTE CARRILES [FERROCARRIL] FERRY CUOTA AUTOS|COMERCIAL {PEATONES
A Brownsville - Matamoros

iPort of Brownsville Bridge 4 1 0 X 0 0 0

iLos Tomaies- Matameros 11 Budge 4 0 ] X 0 0 0

:Gateway International Bndge 4 0 0 X 19 669 1127 10 090

‘B&M Bridge 2 1 0 X 11.797 342 535
B :Los Indios - Lucio Blanco

iFree Trade Bridge 4 0 0 X 1.844 90 6
C iProgreso - Nuevo Progreso

iProgreso International Bridge 2 0 0 X 4.459 212 2 387
D EDonna - Rio Bravo

iDonna Inlernational Bridge 8 0 0 X 0 0 0
€ iPharr - Reynosa

iPharr - Reynosa International Bridge in the Rise 4 0 0 X 0 0 0
F {Hidalgo - Reynosa

McAllen- Hidalgo- Reynosa Bridge 8 0 0 X 30 946 1.220 8 294

iAnzalduas Bridge 8 Q 0 X 0 0 0
G iMission - Reynosa

;’Mlasmn Internaticnal Bridge 4 1 0 X 0 0 0
H iLos Ebanos- Gustave Diaz Ordaz

iLos Ebanos Ferry 0 1 X 167 ] 239

;’ILos Ebangos Infernational Bridge 4] o X 0 0 0
{ iRio Grande City - Camargo

iR10 Grande City- Camargo Bridge 2 0 0 X 2278 85 756
J {Roma - Ciudad Miguel Alemén

iRoma - Cludad Miguel Aleman Bridge 4 0 0 X 4697 71 1.346
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K :Falcon Heights - Ciudad Guerrero
iLake Falcon Damm Crossing
L ;Laredo - Nuevo Laredo
iJuarez- Lincoln Bridge
EGaleway to the Amesicas Bridge
iLaredo Morhwest International Bridge
‘Laredo - Colombia
‘Laredo - Colomina Solidarily Bridge
.Eagle Pass - Pierdas Negras
‘Eagle Pass Brnidge #2
‘Eagle Pass Bridge #1
O iDet Rio - Cludad Acufia
§Del Rio - Cludad Acufia Internationai Bridge
iLake armistad Dam Crossing
P iLalmmda
iLa Linda 8ndge
Q iPresidio - Ojinaga
iPresidio Brdge
R iFort Hancock - E{ Porvenir
iFort Hancock - El Porvenir Bridge
5 iFabens - Caseta
iFanens - Casela Brndge
T {El Paso - Ciudad Juarez
i'Yslela - Zaragoza Bridge
'iBndge of the Amencas (BOTA)
{Good Neighbor Bridge
iPaso del Norte Bridge

h

S

b

CONTINUACION

3%

o

OO oo

oo oo

> xR

> X

NO
NC

NO FROM US
NO

NO

X
NO

X

X

636

21955

14.213

252

13.483

7306
70

2.651
703
1891
13.327
60 542

6.772
10.635

5.586
635

400

465

348

34
1
12
1682
2.078

13
91

1.110

528

58
240
106
739

1.387

4.156
14.647

Fuente  Texas, Department of Transportation, Estados Unidos, julio de 1993



CUADRO 21

TOTAL NACIONAL

AEB
1088 | 1993

TCMA Razdn de Cambio
% B/A :

58,133 | 142,973 z 19.7 . 2.46

" Empresas L4456 | 12,972 | 238 2.91
o g ‘
_"Vehiculos |

. Personal 178,419 §136,041-j 11.6 1.76

&%, : - T4 ! i . t ot
_Vehiculos por empresa ] 13.05 | 11.02 1 233 0.84

 Personal por empresa ’ 17.60 | 10.49 { -9.8 0.60

. Personal por Vehiculo l 1.35 ; 0.95 E-6.7 j 0.71

D N T

Etaboracidn propia con informaciéon de INEGI, Censos X1 y XII de Comunicaciones y Transportes
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CUADRO 22

CATEGO RIA: HOMBRE CAMION

: B i
: 1988 % del 1993 | % del TCMA ¢
CEmpresas  |1,997 [44 é%/;' 7,108 [54 8% [ 28.9% |1 3.C
Vehlcmulos” ‘2996 f 5 2% 10,116 [ 7.1% |27. 60/;:;:.__._“__ |
Upersonal 2613 | 33% {'9,104 | 6.7% [28.0%: 3.48 |
;Vehiculos p-or empresa- l 1.50 i f 1.42 t ! —10% 095
Péréor;ai porAemp'res;a i 1.321 | E 1.28 k ' l-04% (}98
Peréona! por vehiculo- ' } 70.787 , f 0:90 } :J O.éb/o 1.03l
"A-'Rer'nuneracién per cdpita*® iE 1.00 l ‘ 1.06 E A
e L S A Y :

* | a remuneracion per capita de todos los cuadros siguientes estad calculadas con referencia a este cuadro, cuyo valor
se ha tomado como indice unitario.

Elaboracidn propia con informacién de INEGI, Censos XI vy XII de Comunicaciones y Transportes
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CATEGORIA: EMPRESA CHICA

CUADRO 23

i B D

DE 3 A 15 PERSONAS ° 19’;8 ?c;;j;l 1093 z%gaell TCMA |C/A
fEmpresas 1,277 228.7% 3,923 tlﬁ‘o 2% |25.2% |3.07 |
Vehiculos 8,467 114.6% |28,110 [19.7% [27.1% [332 g

Personal £ 9, 152 f11, 7% | 26,163 ﬂ;'zmo;om 1-2“3“;:/; {Egg

Vehiculos por empresa 6.63 m - mil 7.1;“‘ [ tFl 6% |1.08

Personal por empresa 7.17 o ‘Wﬁﬁé‘ﬂ l t -1. 4% ) 093

Personal por vehiculo  : 1.08 . | 0.93 \ - 120% |o.86

' Remunerac'lén ;;ér capita ‘—'I3.38‘.’/.o - 1 3.72 1 I 1.9% 1.10

Elaboracion propia con informacidn de INEGI, Censos XI y XII de Comunicaciones v Transportes
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CUADRD 24

CATEGORIA: EMPRESA MEDIANA

g B D

DE 16 A 50 PERSONASV% 15;\88 -1 % del ’ 19(:93 % del | TCMA | C/A

_ B i Total . Total

}Embresa; i 787 |1 7.7% | 1,394 '1'16.7"%. 12.1% | 1.77

“ Vehiculos | 17,682 | 30 4% | 40,906 |28.6% | 18.3% '2'.5'1”

personal - daz11s | 28.2% |38,081 [28.0% |11.5% 172
. Vehiculos par émprésa 1 22 47 f f 29.34 ' - ! ;5A5% l 1 31 '
~Personal por empresa | 28. 0 [Wmm ["z?"'iiz | [os% [og7
Personal por v;l_izulo l 1.25 l N l 0.93 {"m“— ~1-:-5- 7%-- VO -74

Rem;;eracton per caplt;a [ 4.24 I i 4. 73 l T {Mzm;;;“ l—lmi_;

Elaboracién propia con informacion de INEGI, Censos XI v XII de Comunicaciones v Transportes
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CUADRO 25

CATEGORIA: EMPRESA GRANDE

,-DE 51 A 100 PERSONAS

s Empresas 247 1 55% 343 | 2.6% | 6.8% - 1,39

* Vehiculos 112,205 | 21.0% {24,647 ..17.2% . 15.1%  2.02 &

{ personay 17,013 21.7% © 23,465 ' 17.2% 1 6.6% 138

" vehiculos por empresa . 71.86 ¢ 7.8% 1.45 §

. Personal por empresa | 68.88 - ;&8 41 L -01% .99 3

 persanal por vehiculo 139 © 095

b .7.3% . 0.68 3

" Remuneracion per capita j: 4,25 | - 537 . P 48% .-1.26

. DE 101 A250 PERSONAS

Empresas Co124 P17z - 1.3% 68% :1.39 §
¢ vehiculos S 11,489 .27,114 19 0%

: Personal 18,335 234% 25,001 | 18.4%

. Vehiculos por empresa . 92,65 1 157.64

" Parsonal por empresa §147.86 { 145.88

"} Personal por vehiculo 1.60 ! 0.93

17 Remuneracidn per cdpita 3: 4.55 6 48

7.3% . 1.43
A e e T T T TR T S TR
Elaberacién propia con informacidn de INEGI, Censos XI vy X11 de Comunicaciones y Transportes




CUADRC 26

CATEGORIA: MACROEMPRESA

A . B ¢ | D E E
#-251 O MAS PERSONAS 1088 | % del 1993 % del | TCMA {C/A ;
Total Total j :
' Empresas T 24 7 0.5% [ 1 2% ! 5.9% |1.33 |
: Vehiculo : 5294 9.1% |12,080 [ 8.4 E17 9% lz 28
; Personal £ 9,188 L IL7% |14, 137 [10 4% | 9. 0% [1 54
Vehlculos por empresa : 220 58 | 377 50 ! ? 11 3% i1 71
Personal por empresa 382 83 441.78 o 2. 9% I 1 15
!
Personaf por veh:culo 1 74 [ 117 :[ i -7. 6% [ 0 67
Remunerac:on per caplta 4.32 : { 589 [ I 6 4% z 1 36 :

Eiaboracidn propia con infarmacién de INEGI, Censos XI v XII de Comunicaciones y Jransportes



EMPRESAS, VEHICULOS Y PERSONAL POR CATEGOREA JURIDICA
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¢ e 3,444
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T persarafisca seos | o016 i men
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.+ + Perssna oral Dosu2me | sase [ 117282

, PersonaFis za
Persona Moief

i VEMICULOS POR EMPRESA

" Perssoa Fls c2

* Persons Moral

PERSOMAL POR EMPRESA

+ Persans fis €2 299 : 177
© . Persena Morsl T 346 booe
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- ) o . 1 T s

Persona Fis«a 130 ! o103
i I oo

¥ i
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Elaboracion prepa cen iInformantn de INEG, Censes X] ¥ XII de Transportes y Comunicaciopes




CUADRO 28

11/Diciembre/1995
2/Enero/2000

2/Enero/2001

2/Enero/{2004

Soio en los estados Franterizos
def norte del Pais
Todo el Pais

48%

51%

100%

Fuente' Camara Nacional de Autotransporte de Casga,. CANACAR. México 1993,



Reglamento sobre pesos y la capacidad de vehiculos de Autotrans_horte_' _,
de pasajeros, exclusivos de turismo y carga

Clasificacién y nomenclatis

de carreteras .
1) Carreteras de cuatro carriles Ad 41,8 ton Tractocamion 12,50 ton 4,15
Semiremolque 14,65 tan 415
Remolque 14,85 ton 4,15
2} Carreteras de daos carriles AZ 36,9 ton Tractocamion 12,50 fon 415
tractor 12,50 ton 4,15
Semiremolgue 12,20 tan 4,15
Remolque 12,20 ton 4,15
3) Carreteras de cuatro carriles 84 48,1 ton Tractocamidn 12,50 ton 4,15
red primaria Semiremolgque 14,85 ton 4,15
Remolque 14,00 ton 4,15
4} Carreteras de dos carrifes, B2 39,9 ton Tractocamion 12,50 ion 4,15
red primaria Semiremelque 14,65 ton 415
Remolque ) 14,00 ton 4145
5) Carreteras de dos carriles, C 296 ton Tractocamion 12,50 ton 4,15
red secundaria Semiremolgue 8,55 ton 4,15
Remolque 8,55 ton 4,45
6) Carretera de dos carriles, D 27.81ton Tractocamidn 12,50 1on 4,15
red alimentadora, Semiremolgue 7,55 ton 4,15
Remolgue 7,55 ton 4,15

Fuenie. Secretaria de Comunicaciones y Transporie, SCT. México 1893,
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.. centaje dentro del
PERIODO PIB Total / PIB de ia ConstruccaonTPor "Ffléemta'zt’ d

1880 3,704 429 20 202,549 80 5 34
1881 4, 117,827.50 231,744 89 563
1982 4,096.481.00 215,380.10 526
1683 3,953,660 20 174,052 850 4 40
1984 4,088,512 30 183,392 00 449
1985 4,177,956 40 188,360 60 451
1986 4,049,319.00 168,545 10 417
1887 4,119,086 10 173,665 30 4722
1988 4,171,924 60 172,661 30 415
1683 4,343,203 10 175,981 20 405
1990 4 567,937 30 192,160 50 421
1991 4 760,527 20 201,641 60 423
1992 4,929,102 40 215,014 10 436
1993 5,024,783 90 221,616 10 4 41
1994 5.248 801.70 240,190 80 458
1995 4,922.432.00 183,833 40 373
1996 5,175_435 40 201,794 60 390
1937 /P 5,526,100 70 220,529 50 399
1998 5,792,539.30 229,845 10 397
6,004,032 60 240,103 00 400

Fuente INEG!. Sistema de CAuentas Na(:lonales de Mexwo México 2000.




Tijuana — Ensenada

1 7
2 |Chapaiilla — Compostela 8
3 México — Querétaro 9
4 lQuerélaro - Celaya 10
5 Celaya - lrapuato
8 México - Puebla
Puerte
1 Acuna, Coahuila (9 16
2 Advarado, Veracruz 17
3 Cadereyta, N L. 18
4 Camargo, Tampico (*) 19
5 Caracol, Oaxaca. 20
6 Ceatzacoalcos, Veracruz 21
7 Culiacén, Sinaloa 22
8 Ing. Antonio Dovali Jaime, Veracruz 23
g Grijalva, Tabasco 24
10 [Judrez - Lincoln, Tamaulipas (%) 25
11 La Piedad, Michoacéan 26
12 Laredo, Tamaulipas (*) 27
13 |Las Flores, Tamaulipas () 28
14 Matamoros, Tamaulipas (*) 29
15 wMiguel Aleman, Tamaulipas (*)

Puebla - Ciudad Mendoza
Cludad Mendoza —~ Cérdoba
Tehuacén - Qaxaca

Nuevo Teapa — Cosoleacague
Rancho Viejo ~Taxco

Arrniega -Huixtl

Nautla, Veracruz
Oyinaga, Chihuahua (%)

Panuco, Veracruz

Papaloapan, Caxaca

Paso del Noste, Chihuahua (%)
Piedras Negras, Coahuila (%)
Reynasa, Tamaulipas (*)
Rodolfo Roblas, Chiapas (*)

San Juan, Tamaulipas

Sinaloa, Sinaloa

Tampico, Tamaulipas - Veracruz
Tecolutla, Veracruz

Tlacotalpan, Veracruz
Usumacinta, Tabasca,

Nota: existen carreteras que fueron rescatadas y que estan siendo operadas por CAPUFE y

pertenecen a la RED FARAC,

Fuente : CAPUFE, México 1998.
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CUADRO 32

Participacian

Autopistas .

i

1 México — Cuernavaca 6 Guadalajara - Colima
2 La Pera - Cuaulla 7 Tepic - San Blas
3 Puente de Ixila - Iguala 8 Culiacan - l.as Bnisas
4 Amacuzac - Taxco 9 Atlacomuico - Maravatio
5 México — Tizayuca
Pug
1 Tuxpan, Veracruz 4 Zaragoza - Ysleta
2 San Miguel, Sinaloa 5 Colombia, Nuavo Ledn
3 Libre Comercio, Tamaulipas 6 Reynosa - Farr, Tamaulipas

Fuente : CAPUFE, México 1898.



CUADRO 33

(4, = A

Constituyentes/ Reforma- La Marquesa

31-jul-89
Armeria- Manzanillo y Lisramiento de Manzagillo 9-nov-80
Ecatepec- Piramides 25-ene-91

Peiidn — Texcoco

México- Cuernavaca, La pera- Cuautla, Puente de ixtla- Iguala

11-ago-94
y Zacapalco - rancho vigjo,

Total : § Autopistas

TRIBASA

TRIBASA
TRIBASA

26-mar-93 GOBIERNO DEL ESTADC DE MEXICO

NAFINSA

21

56
22

16
182

297

Fuente Departamento de Economia y Estadistica, CMIC, con datos de la SCT. México 1998.
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Cuefnavaca- Acapulco

Monlerrey- Nuevo Laredo

Libramiento poniente Tampico

Zaplolane)o- Lagos de Moreno

Cordoba- Veracruz y la tinaja Cosocleacaque
teon - Lagos de Moreno- Aguascalientes
Mazatlan Culiacan

Libramiento Nor-Criente de Querétaro
Cadeleyla - Reynosa

Champolén- Campeche

Chamapa- Lecheria

Lib Criente de Saltllo y 1a Carbonera- Puerto México
Maravatio- Zapotlanejo

Estacion Don- Nogales y Libramientc de Nogales
Guadalajara- Tepic

Guadaigjara- Zapotlanejo

Puente internacional Reynosa- Pharr
Gomez Palacio- Corralitos

Torredn- Saltillo

Puente EIl Zacatal

Cardenas- Enfronque Agua Dulce

Reynosa- Matamoeros

Santa Ana- Caborca- Sonoyta

Total;23 Autopistas.

28-ul-89
B-nov-89
1-dic-89
15-abr-90
27-ago-90
7-nov-90
12-nov-80
7-dic-90
25-ene-91
25-1eb-91
30-abr-91
28-ene-92
8-oct-82
21-oct-82
22-dic-92
27-ene-93
18-0ct-93
27-0cl-83
27-ene-%4
4-ago-94
18-nov-94
8-dic-93
15-dic-83

GMED/ICA/TRIBAEA
PROTEXA
ICA
ALFA-CMEGA
GMD
ICA/GUTSA
ICA/TRIBASA
GOBIERNO DE QUERETARO
PROTEXA

CONSCRCIO DE CONSTRUCTORES CAMPECHANOS

TRIBASA
GOBJERNO DE COAHUILA
ICAITRIBASA/GMD
GOBIERNO DE SONORA
ICA
ICA
GOBIERNC DE TAMAULIPAS
GOBIERNC DE DURANGC
ICA/TRIBASA
ICA/TRIBASA
GOBIERNO DE TABASCC
GOBIERNG DE TAMAULIPAS
GOBIERNO DE SONORA

263
146
14
162
336
116
205
37
175
56
27
56
310
481
194
26

184
233

83
A
254

3.409

Nota: las autopistas rescatadas (RED FARAC)se encuentran bajo la operacion de CAPUFE.
Fuente Departamento de Economia y Estadistica, CMIC, con datos de la SCT,

159



CONGESION

L= B = R S

R N R e i
R R R A T N = S T R S JER W =)

Atlacomulco- Maravalio
Guadaiajara -Colima
Tepic- Entrongue San Blas
Delcias - Camargo
Puente Internacional Zaragoza - Yaleta
Constituyentles/Reforma- La Marquesa

Camargo- Jimenez-Km.83-El Sueco- Villa Ahumada

Tiuana- Tecate y Libramiento de Tecate
San Martin Texmelucan -Tlaxcaia- El Molinilo
Torreén- Cuencameé- Yerbanrs

Puente Internacionat Colombia- Webb (Solidandad)

Libramiento Onente de San Luis Potosi
Armeria- Manzanillo y Libramiento de Manzanilio
Puenie Internacional Libre Comercio

Kantunil - Canciny

Ecatepec -Piramides

Mexicall- Tecate

Puente Internacional Predras Negras i
Prowidencia- Libramiento fresnillo

Armmaga -~ Huxtla /*

Durango Yerbanis

Puente Internacional Cordoba de las Américas
Esperanza - Cuidad Mendoza

Puente -San Miguel

Peadn - Texcoco

Puente Colorado

Veracruz- Cardel y Libramiento Nor-poniente de Cardel
Tihuatlan- Tuxpan, Meéxico- Pachuca y Puenle de Tuxpan
México- Cuernavaca, Lapera Cuaulla, Puente de [xtla-Iguala

y Zacapalco- Rancho Viejo
Total: 29 Autopistas

20-0ci-87
20-feb-88
29-feb-88
27-jul-89
31-jul-89
29-ago-89
28-nov-89
15-mar-90
18-jul-90
25-jul-90
15-0ct-90
9-pov-90
12-nov-90
5-dic-90
25-ene-91
25-ene-91
9-agn-91
13-mar-92
24-abr-92
24-abr-92
2-5ep-92
20-0ct-92
14-dic-92
26-mar-93
30-ago-93
6-0ct-83
23-ieb-94
11-ago-94

BANCBRAS
BANGCBRAS
BANOBRAS
GOBIERNO DE CHIHUAHUA
GUTSA
TRIBASA
GOBIERNO DE CHIHUAHUA
LA NACIONAL
AUCAL
COCONAL
GOBIERNO DE NUEVO |LECN
PYASA INGENIEROS CIVILES
TRIBASA
GOBIERNC DE TAMAULIPAS
CONSCRCIO DE MAYAB
TRIBASA
PYASA
GOBIERNO DE COAHUILA
GOBIERNO DE ZACATECAS
AUTOPISTAS CONCESIONADAS DE CHIAPAS
COCONAL
GOBIERNC DE CHIHUAHUA
PYASA INGENIEROS CIVILES
GOBIERNO DE SINALOA
GOBIERNO DEL ESTADO DE MEXICO
GOBIERNO DE SONORA
GOBIERNO DE VERACRUZ
BANCO DEL ATLANTICO
NAFINSA

64
146
25
65

21
179
35
26
119

34
56

241
22
141+

26
232
105
8

16

29
81
182

Nola /'la autopista Arniaga- Hula actualmente perlenece a la red de CAPUFE

Fuante Deparlamento de Economiay Estagistica , CMIC, con datos de la SCT Méwco 1958,
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CUADRO 36

PERIODO Automadviles a/ Autobuses bl |Camiones de Carga cf Otros
1991 57,156 4,311 11,688 1086
1892 59,856 4 998 11,132 6
1693 87,534 3,293 18,971 7
1994 56,008 3,378 16,417 20
1995 47,008 8,750 15,171 93
1996 48,208 8,901 15,053 29
1997 53,906 9,170 17,594 40
19¢8 57,599 9,141 19,949 37
1999 62677 8,964 21,061 53
2000 1,523 3,432

Nota;

of L.as cifras

bt Las sifras

¢f Las cifras se

ingresos,

Fuents: Camindé yP
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CUABRO 37

CONCEPTO

TOTAL DE RED OPERADA 71,839,472 79,014,675 87,310,768 96,279,923 104,923,817 10.0
AUTOMOVILES §3,047,444 58,078,965 63,667,300 70,019,856 77,779,711 89
AUTOBUSES 6,339,465 6,785,081 7,148,859 7,294,899 7,775,236 7.0
CAMIONES 12,152,563 14,150,629 16,594,609 17,965,468 19,368,870  16.4

CONCERTO'

4,005,232,067

826,342,446 1,069,842,620 1,346,653,508 1,656,981,334 2,118,235,168 29.5
206,365,268 258,847,735 308,724,347 364,138,075 435,570,266 254
467,122,008 656,276,164 518,670,259 1,192,419,183 1,451.426,643 47.8

TOTAL DE RED OPERADA 1,489,833,722 2,018,866,538 2,573,448,115 3,263,§38,692
AUTOMOVILES
AUTOBUSES
CAMIONES

34,6

10.5 9.1 101
a4 q0.2 11.1
5.4 2.0 6.6
17.3 8.3 7.8

275 26 4 231

258 26.0 24.8
19,3 17.9 19.6
33.0 29.9 21.7

Fuente' CAPUFE, Red Operada, Comparativo de Transito e Ingresos 1996- 2000 México Akril 2000.
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CUADRO 38

TOTAL DE RED OPERADA

AUTOMOVILES
AUTOBUSES
CAMIONES

1.437

1.373
2.2589
1.307

Fuente a partir de datos de la 8.C.T. basados en datos del cuadro 39 y 40
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WAL JS

AFORO ESPERADO TOTAL -~
AUTOPISTA : GUADALAJARA - TEPIC

ENERO 113640 114.266 118822 124404 129395 134.571 139.935
FEBRERO 10.33% 79.367 103.543 107687 112728 121.423 121941 126.811
MARZO 153816 96106 115009 119597 125210 130,228 135440 140.883
ABRIL 130.455 156,550 111.659 116,730 121.559 126450 131623 136 770
MAYOQO 105.888 109,943 115785 120,893 126.016 131,130 136.337 144.794
JUNIO 96.723 89,435 112410 117,480 122380 127.260 132.359 137.870
JULIO 114.790 126 277 116.529 121,799 126.85%1 131,936 137.237 142.724
AGQSTO 120603 138567 116.901 122201 127 254 132,369 137.672 143.189
SEPTIEMERE 90.253 83181 113520 118650 123570 128520 133.680 13%.021
OCTUBRE 90 574 94.381  117.677 123007 128092 133328 138570 144 118
NOVIEMBRE 99.097 100.912 114240 119430 124381 129359 134 550
DICIEMBRE 158 004 120217 118.452 124.000 128.950 134108 139.469
TOTAL 1,170.542 1.311.580 1 369.991 1 430,396 1 491 384 1 555.504 1 613 449 1 392.896

Nota: se toma en cuenta el aforo esperade, porque s el que se habia planeado en base a los flujos de
aforos en los estudios de ta SCT.
Fuente: Datos de la Secretaria de informacion de ja ICA.
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AFOROREALTOTAL .~
AUTOPISTA : GUADALAJARA - TEPIG -

= A
MES - f 3991 1

ENERO 113640 115449 110.234 82 4582 93.064 114 223 140 140
FEBRERO 10.339 79 361 84 731 86.671 59.877 78 234 85 907 106.027
MARZO 153.816 96 108 93.151 126.3585 84 219 89496 131.873 115.394
ABRIL 130455 156,550 159191 128335 100.383 120481 106 937 177.249
MAYO 105.888 109842 100.075 80.011 52.661 83340 113.060 137.570
JUNIO 96 723 88 435 86,716 80 538 52538 76.851 89 220 109 631
JULIO 114.790  128.277 124303 127.935 86 568 117129 132851 158 436
AGOSTO 120603 139,567 138302 139913 99550 130723 147 399 172.540
SEPTIEMBRE G0 253 83.181 82573 96 468 58 089 84 717  100.401 103 855
OCTUBRE 80.574 94 391 89 961 73.081 60 722 82 435 99 314 118 669
NOVIEMBRE 98 097 100912 89.230 76 535 69.604 88 070 111 897
DICIEMBRE 158.004 141.351 141238 122580 121018 138638 167.141
TOTAL 1170.542 1332713 1314.920 1.258 636 §17.727 1183178 1.400223 1339.511

Fuenle Datos de la Secretaria de Informacion de la ICA.
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CUADRO 41

AFORO ESPERADO TOTAL -~
AUTOPISTA: LEON-LAGOS- AGUASCALIENTES
_MESJ # _

ENERO 67 292 80 886 70 154 109.084 116.108 123 669
FEERERC 55.880 62.725 83.417 102 583 105 430 112 194
MARZO 52 914 69 505 70 259 110.229 117.328 124 960
ABRIL 70734 87 335 98.050 107.212 114,128 121 454
MAYO 56.827 89.642 70 380 111 360 118 849 126.145
JUNIO 47 417 67.455 68 184 108.335 115.322 122 483
JULIO 65,766 69.776 105 754 112.522 119.801 127.482
AGCOSTO 71783 69 835 106 312 113108 120 418 128 141
SEPTIEMBRE 673 59 493 67 642 103 423 110,029 117.146 124845
OCTUBRE 72.082 70137 89 972 107 429 114 283 121 669 128 458
NOVIEMBRE 68 000 68 030 67 773 104 501 111 181 118 357
DICIEMBRE 83 948 100.269 70 092 108.543 115475 122 950
TOTAL 224 713 297.929 275479 423 896 450 968 480 122 254 101

Fuente: Datos de la Secretaria de Infarmacian de 12 ICA.
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CUADRO 42

AFORO REAL TOTAL o
AUTOPISTA: LEON-LAGOS-AGU SCALIENTES
MES
ENERO 74.432 71.873 87 936 114.421
FEBRERO 55 950 68 318 59 594 63 710 70.035 94 415
MARZO 52.914 80 198 56,602 86 115 88 345 98.901
ABRIL 70 734 86 987 68 833 80 269 84.657 123770
NAYO 56.827 74.293 56 855 86 423 86.336 114 736
JUNIO 47 417 81610 47.972 61.031 72.782 97 296
JuLio 65 766 85.326 62 388 79.049 94 574 127.534
AGOSTO 71.783 97 873 69.014 85 162 102.074 133.965
SEPTIEMBRE 673 59 493 76,736 53478 69 448 87 090 104 954
OCTURRE 72.002 70.137 74 641 58.125 75 006 B7.174 118 057
NOVIEMBRE 68 000 68 030 69 095 61085 77434 101 444
DICIEMBRE 83 948 100.269 102 830 60.895 104 395 133 608
TOTAL 224 713 786.622 958 793 759.243 898.915  1.106.065  1.128 049

Fuente- Datos de la Secretaria de informacicn de la ICA
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CUADRG 43

En el cuadro siguente se presentan los saldos totales de las obligaciones que cuentan con la garantia del Gobierno Federal.

VARIACION EN LAS GBLIGACIONES GARANTIZADAS
POR EL GOBIERNO FEDERAL
{Millones de pesos)

:167.874 2
A77.9707

7.243 8

- Ciiras prelomnates £xcluye las garantias conrempﬂadas en las leyes ofgdncas da ta banca de desarrolle

- Enterm.nos de 1a Ley de Proteccion al Ahorro Bancane el IPAB asume fa flufandad de las operaciones del Fobaproa, por le que los movimientos en fas garantias del Gobierna Federal relacionadas con

d h,s opeias.ones se reporlaran sucesivarnente conforme d.che Instilulo las vaya decumentando
> inciuye, fundamentalmente, 2 FIRA, FOVI, FIREC y FIDELIQ
*< Inciuye prncipalmente a C F E

Fuente Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico. México 2000.

75229
1940
-4,798 2

-66 0
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Mapa 4. Estades con mayor participacién en el PNB de Estados Unid
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MAPA 20. PrinciBaIes Puertos Comerciales de ¥léxico
ESTADOS UNIBOS MEXICANOS
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GRAFICA No. 3

PUERTOS DEL PACIFICO MEXICANO
COMERGIC EXTERIOR POR CONTINENTES Y REGIONES GECGRAFICAS EN 1883

e —

{VALOR EH MILLONES DE DOLARES)}

VALGH TOTAL: §,248.8 VALOR TOTAL §IN PETROLED ¥
DEANVADOS: 418282
T TR A
MTE ANERK:A »

T comercle sxterior Incluys Importaclones y exportaciones.
: Elaboracién propia con base en datos de S.E.C.O.Fl. v la Dir. Gral de Marina Mercante.



4 Pk é@: ﬁlﬁm%&: @!m
DIAGRAMA 1 -

{;wtgslhhe*
il il
RIS (e

Leptebuy &Mm o
g alargt 7

ool e T AT )

P TG S DE RS EERNN
S TR

TAGRAMA 2 ™

HAER %Y

184



DIAGRAMA DE CONSTRUCCION DE PUENTES

M HEQOR TIF
AT (08,

OHIETR

AR o 1 )



GLOSARIO



AFORO: Flujo vehicular, mide el nimero de las unidades vehiculares

APEC: Foro de Cooperacidon Eccndmica Asia-Pacifico: Los paises miembros de este
fore son los siguisntes: Australia, Indenesia, Nueva Guinea, Bruner Darussalem, Japdn,
Filipinas, Canada, Corea, Singapur, Chile, México, Estados Unidos, Nueva Zslanda,
Malasig, China Taipel, China popular, Tallandia, Hong Kong.

ASEAN: Asociacién de Paises del Sudeste Asidtico. Los palses miembros de este
blogue econdmicos son: Brunei Darussalam, Camboya, Indonesia, Laos, Malasia,
Filipinas, Myanmar, Singapur, Tallandia y Vietnam,

CONTAINERS. Contenedores de carga.

ESTATUS Nivel o condiciones

FARAC. Fideicomiso de Apoyo al Rescate de Autepistas Concesionadas. Autopisias
administradas por CAPUFE a partir de 1998.

GATT: Acuerdos Generales scbre Aranceles Aduaneros y Comergio,
MAGALOFPOLIS Nombre que se e da a las ciudades mas grandes del Mundo
MERCOSUR: Mercado Comun de Amérnica def Sur

PEAJE. Tarifa que se paga en las casetas

PIB- Producto Interno Bruto.

PNE: Preducto Naciona! Bruto

PUERTC DE CABOTAJE Son aquellos puertos en los cuales se llevan a cabo
actividades de pesca, navegacién turistica y comercio en muy pequena escala, dadas
las condiciones de profundidad con la que cuentan sus nstalaciones portuanas las
cuales no permiten la entrada de barcos cargueros grandes.

PUERTO DE ALTURA. Son aquellos puertos en los cuales se tienen las condiciones
necesarias de infraestructura para poder realizar operaciones de carga y descarga de
Dbarcos cargueros.

RAMALES Sor los camines secundarios a la ruta principal

TLCAN' Tratado de Libre Comercio de América de! Norte,

UE Unidn Econemica Europea
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